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с ИМЕНЕМ В. И. ЛЕНИНА НЕРАЗРЫВНО СВЯЗАНО РОЖДЕНИЕ СОВЕТ- 
СКИХ ВООРУЖЕННЫХ СИЛ, ИХ ГЕРОИЧЕСКАЯ ИСТОРИЯ. ЕМУ ПРИНАДЛЕ- 
ЖИТ ИСТОРИЧЕСКАЯ ЗАСЛУГА В ОБОСНОВАНИИ ВОЕННОЙ ПРОГРАММЫ 
ПРОЛЕТАРСКОЙ РЕВОЛЮЦИИ, УЧЕНИЯ О ЗАЩИТЕ СОЦИАЛИСТИЧЕСКО- 
ГО ОТЕЧЕСТВА... СОВЕТСКИЙ НАРОД И ЕГО ВООРУЖЕННЫЕ СИЛЫ ВСЕГДА 
ПОМНЯТ ЗАВЕТ ЛЕНИНА — ПРОЯВЛЯТЬ БДИТЕЛЬНОСТЬ. БЫТЬ ВСЕГДА НА- 
ЧЕКУ В ОТНОШЕНИИ ПРОИСКОВ ИМПЕРИАЛИСТОВ. 

Из постановления Центрального Комитета КПСС «О подготовке к 
100-летию со дня рождения Владимира Ильича Ленина». 







Секретное. 

Моеква, ^ декаоря іэго г. 




Гредседатекю Совета Народных 

совета обсоо* 
яСысіі'крк'Нігмо» 

//ечрссароа іоваршцу ЛЕНИЮ. 

ШФВФА. По*р9ІС»г*В і 

Совет Военной Проимііденности нэпоавялет 
Вам я свАденир краткую соравку о постройке первого 
танка русского производства. Все раОотм произведены 

совстввяныин средствами руссквыи раоочиыи в техника 


чв- Тря іаквх тачча / 2 с пуленетанв, 1 с пуіхкой/ 
состааэяет Ооваув единицу и к ееснв таких ооѴвыа 
едміим дояано бить ві*ау<кгио 5 /ихн І5 танков/. 



БРОНЯ КРЕПКА 


На дорогах Подмосковья и в Волго- 
граде, в Курске и Киеве, Минске и Льво- 
ве, в городах Польши, Чехословакии, 
Болгарии, Венгрии на гранитных поста- 
ментах застыли советские танки. У под- 
ножья этих памятников ратной славы не 
увядают цветы — благодарность тем, кто 
спас человечество от фашистского пора- 
бощения, признание выдающейся роли, 
которую сыграли в разгроме гитлеров- 
ской Германии наши танковые войска. 

Их зарождение относится к тому вре- 
мени, когда Коммунистическая партия во 
главе с великим Лениным создавала со- 
ветские вооруженные силы для защиты 
завоеваний Октября. В огне гражданской 
войны формировались первые броневые 
отряды. 

Сейчас, когда наш народ, все прогрес- 
сивное человечество тотовятся к 100-ле- 
тию со дня рождения Владимира Ильи- 
ча Ленина, мы снова и снова обращаем- 
ся и его учению о защите социалисти- 
ческого Отечества, еще и еще раз оце- 
ниваем то многое, что было сделано 
вождем партии и государства для раз- 
работки и претворения в жизнь програм- 
мы обороны Советской республики, соз- 
дания ее военной организации. 

С именем Владимира Ильича связано и 
становление наших бронетанковых войск. 
Разрабатывая принципы военного строи- 
тельства, Ленин придавал большое зна- 
чение использованию техники в бою. Он 
подчеркивал, что в вооруженной борьбе 
«берет верх тот, у кого величайшая тех- 
ника, организованность, дисциплина и 
лучшие машины...» 

Документы того времени рассказывают 


За пашу Совепгскую Родину! 
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№9 — сентябрь — 1969 

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ НАУЧНО ПОПУЛЯРНЫЙ 
СПОРТИВНЫЙ ЖУРНАЛ ДОСААФ СССР 
Издается с 1928 года 


Герой Советского Союза 
генерал армии 
А. Л. ГЕТМАН 

о первых шагах в создании нашей танко- 
вой промышленности, формировании 
бронетанковых частей. 

В 1919 году по предложению В. И. Ле- 
нина было принято решение о производ- 
стве советских танков. «Известия» — га- 
зета Народного Комиссариата по воен- 
ным делам — 2 ноября 1919 года напе- 
чатала объявление о конкурсе на проект 
отечественного танка, а уже 31 августа 
1920 года первый советский танк, полу- 
чивший имя «Борец за свободу товарищ 
Ленин», вышел из ворот завода и на- 
правился в испытательный пробег. 

1 декабря 1920 года Владимир Ильич 
получил сообщение: «Совет Военной 
Промышленности направляет Вам к све- 
дению краткую справку о постройке пер- 
вого танка русского производства. Все 
работы произведены собственными сред- 
ствами русскими рабочими и техника- 
ми...» К справке была лриложена харак- 
теристика машины; вес — 7 т, экипаж 
2 человека, длина — 5 м, ширина — 
1,75 м, высота — 2,25 м, мощность дви- 
гателя — 34 л. с., скорость — 8,5 км/час. 
Вооружение — одна 37-мнллиметровая 
лушка. Запас снарядов — около 250 
штук. 

Вскоре было построено еще 14 машин 
такого же типа. В их создании участво- 
вали заводы АМО (ныне автомобильный 
завод имени И. А. Лихачева) и Ижорский. 

Владимир Ильич внимательно следил 
за ходом производства боевых машин. О 
состоянии работ ему регулярно доклады- 
вал Совет Военной Промышленности. 

В годы гражданской войны создается 
Совет броневых частей (Центробронь), 
формируются броневые отряды, броне- 
поезда, а затем и танковые отряды. Все 
это было направлено к одной цели: уси- 
лить армию техникой, подвижными сред- 
ствами, повысить мобильность, маневрен- 
ность частей и соединений. Уже в то вре- 
мя впервые было определено место 
бронетанковых войск в системе Воору- 
женных Сил. 


Претворение в жизнь ленинского пла- 
на индустриализации страны стало ос- 
новой улрочения оборонного могущест- 
ва социалистического государства. На- 
ши конструкторы много сделали для со- 
здания и совершенствования советских 
танков. В 1927 году был принят на во- 
оружение легкий танк МС-1 — первый 
отечественный танк, поставленный на 
крупносерийное производство. К 1931 
году наша промышленность выпустила 
более 900 машин. Первые 30 танков бы- 
ли построены на средства Осоавиахима 
и переданы Красной Армии весной 1929 
года. 

В 1931 — 1933 гг. принимаются на во- 
оружение легкие танки БТ, Т-26, средний 
танк Т-28 и тяжелый — Т-35. 

Накануне Великой Отечественной вой- 
ны наша армия получила самые лучшие 
в мире танки и передовую теорию их 
применения. Танки Т-34 и КВ, удачно со- 
четавшие огневую мощь, надежную бро- 
невую защиту и высокую маневрен- 
ность, не имели себе равных. 

В довоенные же годы были заложе- 
ны основы организации и использования 
в бою крупных масс танков — бронетан- 
ковых частей и соединений, способных 
совместно с пехотой, артиплерией и 
авиацией осуществлять прорыв обороны 
противника, быстро развивать успех на- 
ступления, вести самостоятельные бое- 
вые действия. 

Мощь советской военной техники, си- 
лу и мужество воинов нашей армии ис- 
пытали на себе японские милитаристы, 
спровоцировавшие военные конфликты 
на озере Хасан и реке Халхин-Гол. В 
августе нынешнего года исполнилось 
тридцать лет со времени разгрома япон- 
ской армии на Халхин-Голе. Вместе с 
представителями других родов войск 
воины-танкисты нанесли врагу сокруши- 
тельное поражение. 

Но наиболее полно ударная мощь на- 
ших танков проявилась в годы Великой 
Отечественной войны. Во всех наступа- 
тельных операциях они были главной си- 
лой сухопутных войск. Им принадлежала 
ведущая роль в завершении прорывов 
вражеской обороны, в стремительном 





окружали и уничтожали крупные груп- 
пировки противника. 

Выполняя свой интернациональный 
долг, танкисты вместе со всеми воинами 
Советской Армии перенесли боевые дей- 
ствия за пределы наших границ и при- 
няли самое активное участие в освобож- 
дении народов Европы от фашистского 
ига. Польша и Румыния, Венгрия и Бол- 
гария, Югославия и Чехословакия — эта- 
пы их боевого пути. 

В победоносном штурме столицы фа- 
шистской Германии, на защиту которой 
гитлеровцы стянули почти миллион сол- 
дат, участвовало около 8 тысяч наших 
танков и самоходных установок. 

Беспримерным по своей стремитель- 
ности был исторический марш советских 
танков из Берлина к Праге, на помощь 
чехословацкому народу. Этим маршем 
победно закончилась война с фашист- 
ской Германией. 

Верный своим союзническим обяза- 
тельствам, Советский Союз в августе 
1945 года вступил в войну с империали- 
стической Японией. В быстрой и реши- 
тельной победе советских войск, разгро- 
мивших квантунскую армию, решающую 
роль сыграл бросок наших танковых 
соединений через горный хребет Боль- 
шой Хинган. 

В войне против гитлеровских захват- 
чиков советские танкисты покрыли свои 
знамена неувядаемой славой. В каждом 
танковом подразделении сражались ма- 
стера броневого боя, свершившие не- 
меркнущие подвиги. Много их было и в 
11-м гвардейском Прикарпатском танко- 
вом корпусе, которым я командовал. 

Хорошо помню март 1944 года, оже- 
сточенные бои на Днестре. Отступая, 
гитлеровцы взорвали мосты на разлив- 
шейся реке. Где-то позади на раскис- 
ших дорогах застряли наши понтоны, а 
дожидаться их не было возможности. У 
села Устечко нашли брод, если это 
можно назвать бродом — воды здесь 
было до двух метров. Танки шли 
по дну реки, покрытые водой почти 
до самого верха башен. Осуществить 
переправу в таких условиях могли толь- 
ко люди, умеющие отлично управлять 
техникой, обладающие высокими мо- 
рально-боевыми качествами. 

Трижды под огнем противника пере- 
плыл ледяную реку, провешивая трассу 
брода, сержант Харцизин. В числе пер- 
вых провели по дну свои танки лейте- 
нанты Никитин и Шкиль. Успешно фор- 
сировав Днестр, наши машины устреми- 
лись вперед. 28 марта гвардейцы-танки- 


И а снимках (слеиа напраио): Ни на минуту не останавливалась сборка танков 
в цехах Кировского завода в Ленинграде • Южнее Орла — на одном из участков 
Курской битвы в С ликованием встречали жители чехословацкой столицы советских 
воинов-освободителей ф На полях больших учений и в повседневных занятиях совер- 
шенствуется боевое мастерство танкистов. 

Фото В. Татчикова, Е. Удовиченко (ТАСС) 
и из архива Центрального музея Вооруженных Сил 


развитии наступления, окружении круп- 
ных группировок противника, преследо- 
вании врага. 

Мне памятны ожесточенные осенние 
бои 1941 года на дальних и ближних 
подступах к Москве, в районе Тулы, Сер- 
пухова, Каширы. Здесь вместе со стрел- 
ковыми, кавалерийскими, артиллерийски- 
ми частями и соединениями сражалась и 
112-я танковая дивизия, которой я в то 
время командовал. Преодолевая трудно- 
проходимые участки, танки непрерывно 
контратаковали врага, переходили от 
обороны к наступлению, громили жи- 
вую силу и технику фашистов. Сколько 
мужества и выдержки, умения и »аб- 
рости проявили танкисты на поле бояі 

Враг был отброшен от Москвы. В огне 
сражений под стенами столицы родилась 
советская гвардия. И одними из первых 
среди соединений, защищавших Москву, 


Советские танки идут в атаку в районе 
реки Халхин-Гол. 


ВЫСОКОГО звания гвардейских были удо- 
стоены танковые соединения. 

В прошлом году отмечалось 25-летие 
двух крупнейших событий второй миро- 
вой войны — битв на Волге и на Курской 
дуге. Именно здесь в наибольшей степе- 
ни проявились мощь наших танковых 
войск, мастерство и отвага советских 
танкистов. Стремительные удары тан- 
ковых и механизированных корпусов Со- 
ветской Армии под Сталинградом обес- 
печили быстрое окружение крулнейшей, 
330-ТЫСЯЧНОЙ вражеской группировки, а 
затем и ее полную ликвидацию. В раз- 
вернувшейся после этого летом 1943 го- 
да гигантской битве под Курском, 
в которой с обеих сторон участво- 
вало до 10 ТЫСЯЧ танков и самоходных 
артиллерийских установок, были разгром- 
лены ударные силы врага — отборные 
танковые дивизии, оснащенные новей- 
шими нтиграмн» и «пантерами», самоход- 
ными орудиями «Фердинанд». Победой 
под Курском был завершен коренной 
перелом в ходе Великой Отечественной 
войны, начатый в битве под Москвой. 

возросшая боевая сила наших танко- 
вых войск, умение командиров управлять 
крупными соединениями, организовывать 
их взаимодействие с другими родами 
войск — все это ярко проявилось в мно- 
гочисленных наступательных операциях 
1944 — 1945 годов. Советские танки гос- 
подствовали на полях сражений. Танко- 
вые соединения шли в авангарде насту- 
пающих фронтов и армий при освобож- 
дении украинских и белорусских земель, 
они обеспечивали высокие темпы про- 
движения, дробили на части оборону. 
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сты подошли к городу Черновцы. Пер- 
вым в район железнодорожной станции, 
забитой вражеской техникой, прорвался 
взвод лейтенанта П. Ф. Никитина. Быв- 
ший рабочий одного из уральских заво- 
дов Павел Никитин в годы войны стал 
настоящим мастером броневого боя, 
отважным офицером. Он смело пошел 
на фашистов. В неравном бою герой 
пал смертью храбрых. Никитинская 
«тридцатьчетверка» возвышается ныне 
на привокзальной площади в Черновцах 
как памятник мужеству советских тан- 
кистов. 

В ожесточенных боях наши гвардей- 
цы очистили город от врага. 

Это лишь один эпизод из множества, 
где советские танкисты проявили ма- 
стерство, іволю к победе, смелость и 
решительность. 

В годы Великой Отечественной войны 
большинству танковых и механизирован- 
ных частей, соединений и объединений 
было присвоено звание гвардейских. За 
отвагу и мужество более 250 тысяч тан- 
кистов награждены орденами и медаля- 
ми, 1142 удостоены звания Героя Совет- 
ского Союза, а шестнадцати из них это 
высокое звание присвоено дважды. Ты- 
сячи танкистов награждены польскими, 
чехословацкими, югославскими ордена- 
ми и орденами других стран за героизм, 
проявленный при освобождении народов 
Европы от фашизма. 

Среди прославленных воинов-танкн- 
стов мы встретим имена многих воспитан- 
ников оборонного Общества. В кружках 
и на курсах Осоавиахима тысячи совет- 
ских граждан изучали автомобиль, трак- 
тор и другую технику, учились меткой 
стрельбе, а пришло время сражаться с 
врагом — сели за рычаги танков, само- 
ходных установок и умело, мужествен- 
но защищали советскую землю. 

Неоценимый вклад в победу вместе с 
воинами-танкистами внесли танкострои- 
тели. Более 9 тысяч рабочих, инженеров, 
техников награждены орденами и меда- 
лями, многим присвоено звание Героя 
Социалистического Труда. Особенно ве- 
лики заслуги танкостроителей Урала и 
Сибири, ленинградского Кировского за- 
вода, снабжавших нашу армию перво- 
классной бронетанковой техникой. 

Революция в военном деле, вызван- 
ная бурным развитием средств воору- 
женной борьбы в послевоенный период, 
привела к тому, что в современных ус- 
ловиях главным способом поражения 


противника в случае войны станет при- 
менение ядерного и другого сверхмощ- 
ного оружия. А это значительно увели- 
чивает размах и темпы боевых опера- 
ций. Чтобы закрепить результаты ядер- 
ных ударов, требуются высокомобиль- 
ные войска, которые могут быстро прео- 
долевать большие расстояния, вести ак- 
тивные и стремительные боевые дейст- 
вия, в том числе и в районах ядерного 
поражения. Все эти задачи лучше всего 
могут выполнить танковые соединения. 
Вот почему танки являются не только не 
стареющим, но и наиболее перспектив- 
ным оружием сухопутных войск. 

Могущество советских танковых войск 
не только в первоклассной технике. Их 
сила прежде всего в замечательных кад- 
рах танкистов, воспитанных Коммунисти- 
ческой партией в духе беспредельной 
преданности Родине, идеям марксизма- 
ленинизма и овладевших в совершенст- 
ве военной наукой и боевым мастерст- 
вом. За рычагами грозных машин сегод- 
ня — молодые танкисты, которые свято 
хранят и умножают славные традиции 
своих отцов и старших братьев. Они ус- 
пешно осваивают новую боевую техни- 
ку и овладевают способами ее примене- 
ния в бою. 

В последнее время танковые и меха- 
низированные войска все больше попол- 
няются юношами, получившими началь- 
ные военные и технические знания в 
учебных организациях оборонного Об- 
щества. И мы, работники ДОСААФ, 
его многочисленный актив, должны сде- 
лать все от нас зависящее, чтобы в ар- 
мейский строй вставали молодые бой- 
цы, способные в самый короткий срок 
стать настоящими солдатами. А для 
этого нам надо учить молодежь воен- 
ному делу так, как завещал Ильич. 

Обстановка в мире остается напряжен- 
ной, империалистические круги усили- 
вают свои агрессивные устремления, и 
это обязывает нас держать на высоте 
обороноспособность страны, боевую го- 
товность Вооруженных Сил. 

Замечательной школой боевого совер- 
шенствования были для танкистов самое 
крупное за послевоенные годы учение 
«Днепр», совместные учения армий 
стран Варшавского Договора. Учения 
явились отчетом нашей армии, в том чис- 
ле танковых и механизированных войск, 
перед Коммунистической партией, ее ле- 
нинским Центральным Комитетом. Они 
показали отличное мастерство наших 


Выполняя заветы ве- 
ликого Ленина о за- 
щите социалистического 
Отечества, советский на- 
род изо дня в день 
укрепляет боевую мощь 
своих Вооруженных Сил 


командно-политических кадров и штабов, 
полевую выучку войск, высокие мораль- 
но-боевые качества солдат, сержантов, 
офицеров и генералов, их готовность 
выполнить любые задачи по защите Ро- 
дины. 

День танкистов — праздник, который 
мы традиционно отмечаем в сентябре, в 
нынешнем году приобретает особый 
смысл. Страна идет навстречу ленинско- 
му юбилею. Советские Вооруженные Си- 
лы, у колыбели которых стоял Владимир 
Ильич Ленин, чувствуют высокую ответ- 
ственность перед своим народом. Ком- 
мунистической партией. С каждым днем 
растет боевое мастерство войск. В тан- 
ковых частях пополняются ряды классных 
специалистов, отличных экипажей и 
подразделений. Многие части награжде- 
ны памятными знаменами ЦК КПСС, 
Президиума Верховного Совета СССР и 
Совета Министров СССР. 

Как и все наши воины, советские тан- 
кисты связаны узами интернационализ- 
ма с воинами армий социалистических 
стран. Боевое содружество братских ар- 
мий, закалившееся в борьбе с фашиз- 
мом, в послевоенные годы получило 
дальнейшее развитие. Ныне армии стран 
Варшавского Договора — Болгарии, Вен- 
грии, ГДР, Польши, Румынии, СССР, Че- 
хословакии — это неодолимая сила, на- 
дежная защита завоеваний социализма. 

Советские танковые войска составляют 
броневую мощь нашей страны. Они зор- 
ко стоят на страже мирного труда со- 
ветского народа, строящего коммунизм, 
на страже завоеваний стран социалисти- 
ческого содружества. 




и СМОТР, и ПРАЗДНИКІ 



Б. РОГАТИН, 

заведующий отделом спортивной и оборонно-массовой работы ЦК ВЛКСМ 


Д вадцать девятого июня, в День 
советской молодежи тысячи 
юношей и девушек в городах 
и селах пришли с цветами к 
памятнику Ильичу, на главную улицу, 
на центральную площадь. Пришли с ра- 
портом о том, что сделано ими накану- 
не ленинского юбилея. 

В нынешнем году праздник советской 
молодежи имел одно отличие, как бы 
расширившее его смысл: в этот день 
был дан старт смотру спортивной и обо- 
ронно-массовой работы первичных ком- 
сомольских организаций — экзамену 
по физической и военно-технической 
подготовке, проверке готовности совет- 
ской молодежи стать на защиту завое- 
ваний социализма. 

В День советской молодежи повсеме- 
стно наряду с другими соревнованиями 
прошли массовые состязания по техни- 
ческим видам спорта: мотоциклистов 
и автомобилистов, стрелков и радистов, 
парашютистов и водномоторйиков. 

Это лишь качало, и доброе начало. 
Смотр — дело не одного дня и не одно- 
го месяца. Он рассчитан на длительное 
время. 

Совместное постановление секретари- 
ата ВЦСПС, секретариата ЦК ВЛКСМ, 
Комитета по физической культуре и 
спорту при Совете Министров СССР и 
президиума ЦК ДОСААФ о проведении 
Всесоюзного смотра спортивной и обо- 
ронно-массовой работы, принятое 29 
мая 1969 года, — целая программа вэ- 
енно-патриотического воспитания, улуч- 
шения здоровья и физической закалки 
молодежи и ее подготовки к защите 
Родины. 

В Положении о Всесоюзном смотре, 
которое уже есть в комсомольских ор- 
ганизациях и комитетах ДОСААФ, 
подробно рассказано об условиях и 
нормативах. Здесь я лишь кратко на- 
помню о них. К смотру и экзамену при- 
влекается молодежь промышленных 
предприятий, строек, транспорта, кол- 
хозов и совхозов, учебных заведений и 
учреждений. Малочисленные комсо- 
мольские организации (например, в уч- 
реждениях, торговле и т. д.) могут вы- 
ступать как объединенные коллективы. 

Смотр проводится в три этапа. Пер- 
вый, охватывающий июнь 1969 г. — 
апрель 1970 г., можно назвать подго- 
товительным. В это время необходимо 
широко развернуть пропагандистскую, 
разъяснительную работу среди моло- 
дежи о целях и задачах смотра, поза- 
ботиться о базе для занятий и трени- 
ровок, подготовить тренеров-обществен- 
ников, судей по спорту, инструкторов 
военно-технических кружков, добиться 
массового участия молодежи в V Все- 
союзной спартакиаде по военно-техни- 
ческим видам спорта. 

Второй этап, май — июнь 1970 го- 
да, — самый ответственный. На повер- 
ку выйдет весь двадцатичетырехмилли- 
онный комсомол, члены оборонного Об- 
щества, вся советская молодежь. Надо 
добиться, чтобы каждый юноша, каж- 
дая девушка, все молодые люди 14 — 28 
лет сдали экзамен по физической и во- 
енно-технической подготовке. Отмечу, 
что наряду с требованиями по физи- 
ческой, стрелковой и медицинской под- 
готовке участникам .смотра предстоит 
обязательное выполнение одного из нор- 
мативов по военно-техническим специ- 
альностям в соответол'вии с требования- 
ми комплекса ГЗР. Читатели журнала 


• За рулем» найдут в программе испы- 
тания, наиболее близкие им: вождение 
автомобиля, мотоцикла, мотороллера, 
трактора. 

Третий этап, приходящийся на 
июль — август 1970 года, — городские 
и районные соревнования, приурочен- 
ные к праздникам — к Дню Военно- 
Морского Флота, Дню строителя. Дню 
физкультурника и т. п. 

Наша молодежь проявляет горячее 
стремление овладеть винтовкой и раци- 
ей, парашютом и планером, автомоби- 
лем и мотоциклом. Хочу подробнее 
остановиться «а соревнованиях по авто- 
мобильному и мотоциклетному спорту. 
Сейчас есть все возможности сделать 
их, особенно мотоциклетные, подлинно 
массовыми. Наша промышленность вы- 
пускает машины огромными «тиража- 
ми». Причем если раньше значитель- 
ная часть их оседала в городах, то те- 
перь село вполне может спорить с ин- 
дустриальными центрами по числу вла- 
дельцев мотоциклов, мотороллеров, мо- 
педов. Редкая семья здесь обходится 
без своего «мотора». Организуя состя- 
зания, следует шире привлекать не 
только постоянных членов автомотоклу- 
бов, секций, но и молодежь, которая 
имеет свои машины. Назовем такие со- 
ревнования «открытыми стартами» или 
как-либо иначе — не в названии де- 
ло, — важно, чтобы каждый юноша и 
девушка получили право и возмож- 
ность принять участие во Всесоюзном 
смотре. 

Перед комсомольцами заводов, сов- 
хозов, колхозов, учебных заведений от- 
крывается широкое поле деятельности. 
Они должны включиться в работу орга- 
низаций оборонного Общества, стать 
активистами клубов, секций, показы- 
вать личный пример в тренировках и 
соревнованиях. 


Мне представляется важным еще раз 
подчеркнуть значение дружной, согла- 
сованной работы ВЛКСМ и ДОСААФ. 
Именно с помощью инструкторов, тре- 
неров, специалистов технических ви- 
дов спорта комсомольцы и вся советская 
молодежь могут полнее осуществить 
патриотическое стремление лучше под- 
готовиться к службе в Советской Ар- 
мии, к защите рубежей первого в ми- 
ре социалистического государства. 

В связи с организацией массовых 
стартов Всесоюзного смотра встает про- 
блема кадров. Потребуется много новых 
тренеров, инструкторов, спортивных су- 
дей. Комсомольские организации долж- 
ны теснее сотрудничать с автомотоклу- 
бами, спорттехклубами ДОСААФ, на- 
правлять на курсы, семинары юношей 
и девушек, которые уже хорошо осво- 
или автоімототехнику и могут выпол- 
нять инструкторские и судейские обя- 
занности. Без массовой подготовки спор- 
тивного актива мы не сможем четко, 
организованно провести соревнования. 
Это — важнейшее условие успеха Все- 
союзного смотра. 

Массовые соревнования в городах и 
селах только тогда выльются в настоя- 
щий экзамен молодежи по военно-тех- 
нической подготовке, когда будут про- 
думаіны во всех деталях, вызовут инте- 
рес и у самих участников и у зрителей. 
Таким образом. Всесоюзный смотр — 
экзамен не только для соревнующихся, 
но и для организаторов, тренеров, ин- 
структоров. 

Спартакиады и смотры мы представ- 
ляем себе как увлекательный праздник. 
В их программе надо предусмотреть 
торжественные парады и шествия, мас- 
совые военно-спортивные эстафеты, в 
том числе мотоциклетные, показатель- 
ные выступления ведущих спортсменов. 
Тут есть где развернуться мастерам 


На фото вверху: моторизованные комсомольские колонны районов собрались на 
площади Октябрьской революции — так стартовал в столице смотр спортивной и 
оборонно-массовой работы комсомольских организаций. 
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кроссов, гонок, фигурного вождения. 
Важно также, с помощью командиров, 
политорганов, армейского комсомола 
организовать выставки боевого оружия 
и техники. Несомненно, в каждом горо- 
де вызовет интерес автомотовыставка 
или парад отечественных автомобилей 
■ мотоциклов. 

ЦК ВЛКСМ неоднократно указывал 
на необходимость улучшения подготов- 
ки молодежи к службе в Вооруженных 
Силах. Однако еще немало таких коми- 
тетов ВЛКСМ, которые и сегодня сво- 
дят эту работу к торжественным про- 
водам юношей в армию. Между тем, 
дело это гораздо сложнее и многогран- 
нее, и правильно поступают комсомоль- 
ские организации, которые совместно 
с оборонным Обществом ведут пропа- 
ганду технических знаний, организуют 
сдачу нормативов спортивно-техничес- 
кого комплекса «Готов к защите Ро- 
дины». 

Больших успехов в технической под- 
готовке молодежи, развитии автомо- 
бильного и мотоциклетного спорта до- 
бились активисты ДОСААФ и комсомо- 
ла Свердловской и Амурюкой областей, 
Украины, Белоруссии, Литвы. С инте- 
ресным почином выступил Курский об- 
ком ВЛКСМ. В 1968 — 1969 гг. в облас- 
ти проводится военно-техническая 
двухлетка. Только за прошлый год во- 
енно-технические профессии в кружках 
и клубах осваивало около 60 тысяч 
юношей и девушек. В 214 кружках мо- 
лодежь изучала автомобиль и мото- 
цикл. Опыт курских комсомольцев одоб- 
рен ЦК ВЛКСМ и заслуживает распро- 
странения. 

Почетные награды ждут победителей 
Всесоюзного смотра. ЦК ЛКСМ союз- 
ных республик, крайкомы, обкомы, гор- 
комы и райкомы комсомола, комитеты 
профсоюзов, физической культуры и 
спорта и ДОСААФ награждают органи- 
зации и отдельных участников, добив- 
шихся наибольших успехов в спортив- 
ной и оборонно-массовой работе и эк- 
заменах по физической и военно-техни- 
ческой подготовке, грамотами и цен- 
ными призами. 

Комсомольские организации — побе- 
дители Всесоюзного смотра и экзаме- 
на — получат памятные знамена ЦК 
ВЛКСМ, будут занесены в «Летопись 
трудовых дел комсомола в честь 100- 
летия со дня рождения В. И. Ленина», 
им вручат Почетные грамоты ЦК 
ВЛКСМ, а также ценные призы. 

Поощрениями Всесоюзного совета 
ДСО профсоюзов. Комитета по физи- 
ческой культуре и спорту при Со- 
вете Министров СССР и ЦК ДОСААФ 
будут удостоены и организации оборон- 
ного Общества, которые вместе с ком- 
сомолом добьются лучших успехов во 
Всесоюзном смотре и в проведении эк- 
замена. 

Центральный Комитет КПСС в По- 
становлении «О 50- легки ВЛКСМ и за- 
дачах коммунистического воспитания 
молодежи» указал на то, что комсомол 
призван активно участвовать в осуще- 
ствлении военного обучения, подготов- 
ке допризывников, вовлекать юношей и 
девушек в работу ДОСААФ, содейство; 
вать выполнению Закона о всеобщей 
воинской обязанности. Этой благород- 
ной патриотической миссии хорошо по- 
служит Всесоюзный смотр и экзамен 
по физической и военно-технической 
подготовке молодежи. 


В первичных 
организациях 
ДОСААФ 

НЕ ТОЛЬКО 
ДЛЯ КУБКОВ 

Члены клуба на трассе соревнований. 



Какое место аотомотослорт должен занять ■ жизни первичных организаций! Это 
совсем не праздный вопрос. Сегодня встретишь еще немало работников комитетов 
ДОСААФ, которые считают, что занятия мотоспортом — лишь для узкого круга 
спортсменов. Они не представляют себе, как много людей, и прежде всего моло- 
дых, дружат сегодня с мотором, сколько на каждом предприятии, в совхозе, колхо- 
зе владельцев мотоциклов, мотороллеров, мопедов и сколько из них готово выйти 
на старты массовых соревнований. 

Спору нет, организовать кружок мотоциклистов, курсы, секцию, а тем более 
свой мотоциклетный клуб — намного труднее, чем собрать членские взносы или 
провести вечер. Нужно найти инициативных и деятельных людей — энтузиастов 
мотодела, обзавестись инвентарем, может быть, оборудовать мастерскую. Все это 
требует энергии и сил. Однако те руководители первичных организаций, те активи- 
сты, которые думают о своем долге и ответственности за состояние досаафовских 
дел, смело берут на вооружение мотоспорт, как одно из самых эффективных 
средств подьема оборонной работы. 

Сейчас, когда по-новому планируется и строится работа низовых ячеек оборон- 
ного Общества, важно обратиться к делам передовых коллективов, накопивших из- 
рядный опыт организации спортивной массовой работы. Об одном таком коллекти- 
ве — первичной организации ДОСААФ столичного машиностроительного завода, 
а точнее о созданном ею мотоциклетном клубе, рассказывается в этой коррес- 
понденции. 

Вчера с ребятами поговорить не удалось: они только что вернулись с трассы 
разгоряченные гонкой, запыленные и походили на солдат после боя. Это была серь- 
езная проверка воли и мастерства для міногих спортивных коллективов столицы, го- 
стей, прибывших из других городов. 

Крылатское. Здесь проходили соревнования по мотокроссу на первенство Моск- 
вы. Два дня не умолкал треск моторов, и по крутым серпантинам один за другим 
проносились спортсмены-мотоциклисты. В классе 250 смз победили машиностроите- 
ли — мастера спорта Эдуард Махмутов, Валерий Дмитриев, Герман Козлов и второ- 
разрядннк Виктор Молчанов. Они завоевали переходящий кубок. Сегодня они при- 
шли в свой мотоциклетный клуб ДОСААФ, чтобы спокойно обсудить итоги состяза- 
ний. Впереди .новые старты, и к ним нужно готовиться сейчас. 

Мотоклуб на предприятии существует уже десять с лишним лет. Больше пяти- 
десяти активистов клуба. Кирпичный гараж, построенный их рунами. В нем Э2 
спортивных мотоцикла. 

— Первых значительных успехов мы добились в 1959 году, — рассназывает ос- 
нователь и бессменный председатель клуба Борис Александрович Смирнов. С тех пор 
много воды утекло, появились свои мастера. Вот Евгений Сухомлин. Он уже десять 
лет занимается мотоспортом и на производстве преуспел: от слесаря до начальни- 
ка цеха вырос, институт заканчивает. Следом за ним стал мастером спорта Эдуард 
Махмутов. Тан и пошло дело. 

Красноречиво о достижениях клуба говорят кубки и многочисленные дипломы, 
завоеванные за зти годы в соревінованиях — районных, городских, всесоюзного 
масштаба. И все же .не зти спортивные награды определяют главные успехи клуба. 
Гораздо важнее, что он пробудил любовь к технике и спорту у многих молодых ра- 
бочих, показал, что мотоспорт практически доступен всем, кто ездит на мотоцикле. 
Этим целям служат показательные соревнования членов клуба на заводском ста- 
дионе: гонки по гаревой дорожке, игра в мотобол. 

После работы собираются в гараже мотоциклисты. Одни возятся с машинами, 
другие отправляются на трассу под руководством тренера-общественника Олега Ге- 
расимова. Еще одна группа занимается в классе, штудирует правила соревнований. 

Дух организованности, свойственный спортивной секции, как бы сам собой про- 
никает в среду слушателей курсов, которые постоянно работают при клубе. Они от- 
крыты для всех желающих научиться водить мотоцикл. Призывная молодежь со- 
ставляет ядро этих курсов. 

Комитет ДОСААФ и совет клуба выделяют технику, наглядные пособия, препода- 
вателей-инструкторов на заводской учебный пункт, где юноши также знакомятся с 
устройством и основами вождения мотоцикла. 

Не одну сотню мотоциклистов подготовил.и Олег Герасимов и Эдуард Махмутов. 
За антнвную оборонную работу они награждены почетным Знаком ЦК ДОСААФ. Мно- 
гие ребята, получив технические знания .в клубе и на учебном пункте, служат в вой- 
сках, пишут письма, благодарят за науку. 

Недавно демобилизовался воспитаннни илуба Виктор Молчанов. «В армии мото- 
спортом заниматься не пришлось, но технические знания вот как пригодились, — 
вспоминает он. — Был водителем ракетного тягача и, конечно, осваивал его куда 
легче, чем те, кто не был знаком с машинами». 

Клуб не только подготовил сотни мотоциклистов, вырастил спортсменов, но и 
воспитал настоящих организаторов оборонно-спортивной работы. Живым примером 
молодым служит председатель илуба Борис Александрович Смирнов, человек бога- 
той биографии. Семнадцати лет ушел в 1941 году добровольцем на фронт. Сражался 
в десантных войсках. В бою получил тяжелое ранение и остался без ног. Будучи 
уже инвалидом, освоил мотоцикл с «олясмой, не раз руководил большими Мотопро- 
бегами членов клуба. В этом году совместно с комитетами комсомола организовал 
пробег по местам боев 3-й Московской коммунистической дивизии. 

Приходят в клуб ребята из соседних подшефных школ. Какое это благородное 
дело — приобщать юношей к технике, к спорту, воспитывать патриотов, защитников 
Родины. И как в то же время важно зто для авторитета первичной организации 
ДОСААФ, для организации массовой оборонной работы. 

В. КУРБАТОВ 



ПОБЕПИТЕЛИ 

ЕСТЬ- 
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ф Впервые на селе 

# На трассе однодневки владельцы личных мотоциклов 

ф Интервью с участниками: здорово, интересно! 
ф Интервью с организаторами: доступно, полезно! 


У этих соревнований нет истории. По 
той простой причине, что они как раз 
должны положить ей начало. В этом, 
по существу, и заключался главный 
смысл «Первых однодневных соревно- 
ваний сельских спортсменов на собст- 
венных мотоциклах на призы журнала 
«За рулем». 

Что такое в принципе «однодневка», 
спортсмены и любители спорта знают — 
многодневка в миниатюре: дорожные 
соревнования на регулярность движе- 
ния с достаточно высокой средней ско- 
ростью, где опоздание против графика 
и опережение наказываются штрафны- 
ми очками, плюс дополнительные ис- 
пытания, где зарабатываются положи- 
тельные очки. Только здесь вместо пя- 
ти-шести — всего один день. 

В чем же новшество, так ска- 
зать, приоритет? В том, что это были 
соревнования специально для владель- 
цев личных мотоциклов На селе. Ког- 
да в любом из клубов заводишь речь 
о массовом спорте, чаще всего это вы- 
ливается примерно в такой диалог: 

— Мало спортивной техники, вот 
если бы дали хотя бы десяток спортив- 
ных мотоциклов... 

— Ну а привлекать владельцев мо- 
тоциклов пробовали? 

— А как же. Когда курсы конча- 
ют, каждый «фигурку» проходит. Вот 
и цифры охвата... 

— Да, но «фигурка» это как бы 
преддверие спорта. А дальше? Скажем, 
однодневка? 

— Вряд ли кто поедет. Каждый ма- 
шину свою жалеет. Да и вообще «соб- 
ственников» трудно поднять... 


Правда, при этом никто не возража- 
ет против того, что владельцы личных 
мотоциклов — основной резерв массо- 
вого спорта, что спорт полезен для них 
самих, что он улучшает их водитель- 
ское мастерство, дисциплинирует, учит 
грамотному обращению с машиной, а 
для молодежи он — важная составная 
часть подготовки к армейской службе, 
требующей в числе других и таких ка- 
честв. 

Массовое развитие мотоспорта, и 
прежде всего на селе, по-прежнему ос- 
тается проблемой. Не случайно массо- 
вость является главнейшим лозунгом, 
начертанным на знамени V Всесоюзной 
спартакиады по техническим видам 
спорта. А то обстоятельство, что она 
посвящена 100-летию со дня рождения 
В. И. Ленина, налагает особую ответ- 
ственность на всех, кто участвует в ее 
подготовке. 

Из этих посылок и исходили устро- 
ители однодневки — редакция журна- 
ла «За рулем», которая выступила 
инициатором. Киевский обком 
ДОСААФ и Украинская республикан- 
ская федерация мотоспорта, взявшиеся 
провести такие соревнования. От них 
ожидали многого: они должны были 
показать практическую реальность во- 
влечения в спорт широкого круга вла- 
дельцев машин и дать опыт в органи- 
зации подобного рода мероприятий. 
Забегая вперед, скажем, что ожидания 
оправдались с лихвой. А теперь — по 
порядку. 

До старта 

Заблаговременно было разработано 
положение, которое на совещании в об- 


коме ДОСААФ со всеми нужными по- 
яснениями получили председатели ко- 
митетов шести районов, намеченных к 
участию в соревнованиях. Проведение 
однодневки поручили Богуславскому 
райкому ДОСААФ (председатель Н. По- 
номаренко) и автомотоклубу (началь- 
ник Д. Суходольский), располагающе- 
му достаточно опытным активом и не- 
обходимой базой. Организаторы спра- 
вились с возложенной на них задачей. 
Большую помощь оказал им председа- 
тель ФМС Украины Л. Братковский. 
Он выезжал на место, готовил трассу, 
а затем возглавил судейскую коллегию, 
половину которой составили киевляне. 
В районах готовились к этим первым 
соревнованиям по-разному. Одни пред- 
седатели положились на «испытанный» 
метод телефонной директивы. Другие 
посчитали, что без личной инициати- 
вы, без непосредственного общения с 
будущими участниками соревнований 
успеха не добьешься. Мы взяли корот- 
кое интервью у председателя Кагар- 
лыкского райкома ДОСІААФ П. Дры- 
ня, чья команда явила собой образец 
организованности. 

— Зная, что зачет будет по результа- 
там 15 лучших участников, мы загодя 
поговорили с возможными кандидатами, 
без всякого нажима, полностью соблюдая 
принцип добровольности. Желающих ока- 
залось 89 человек — это примерно 10 
процентов владельцев мотоциклов в рай- 
оне. Из них предварительно отобрали 
25. Организовали медкомиссию, страхо- 
вание — все как положено. Как следует 
изучили условия соревнований. Сделали 
для всех единую форму — комбинезоны 
с эмблемой. Избранный капитан коман- 
ды вместе с участниками проверил ма- 
шины. И вот. как предусмотрено распо- 
рядком соревнований, ровно в 10.00 на- 
кануне старта мы в Богуславе — готовы 
к заправке, техосмотру и постановке 19 
своих мотоциклов в закрытый парк. 

Главный судья познакомил участ- 
ников со всеми деталями мотоциклет- 
ного многоборья. Кстати, начинающие 
спортсмены, многие из которых до это- 
го слабо представляли себе, что от них 
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требуется, начали входить во вкус уже 
во время объяснений и задали кучу 
вопросов, которые свидетельствовали о 
том, что они со всей ответственностью 
и интересом относятся к делу. 

Но вот все вопросы «утрясены». 
Участники устроились отдыхать (для 
этого все было подготовлено заранее), 
а мы заглянем в мандатные списки и 
сделаем небольшие выкладки. 

62 человека готовы к старту в клас- 
се 350 см-*, 26 — в классе 175 см^. В 
их числе на ИЖах — 39, на «Явах» — 
16, на «Паннонии» — 7, на «Восхо- 
де* — 18, на «Ковровцах* — 6, на 
«Вятке» — 2. 

По возрасту: 1919 — 1930 года рож- 
дения — 7, 1931—1940 — 37. 1941 — 
1950 — 38, 1951—1952 — 6. 

38 — колхозники (в том числе 20 — 
механизаторы), 27 — рабочие местных 
предприятий, 10 — водители, 8 — ин- 
женерно-технические работники и слу- 
жащие, один учитель, один врач, трое 
учащихся. 

От старта до финиша 

6.56. У КВ-0 участник под № 1 — 
капитан богуславцев А. Ваченко. В 
7.00 он отправляется в 180-километро- 
вый путь, который должен пройти со 
средней скоростью 42 км час (это нор- 
ма для класса 350 см\ а для 175 см^ — 
40 км/час). Кажется, ничего трудного. 
Но треть трассы — булыжные дороги, 
местами изрядно выбитые, три боль- 
ших объезда по грунту, к тому же еще 
вскоре начнется дождь. Так что в об- 
щем не очень легко, хотя и не надо 
гнать с опасной для начинающего 
спортсмена или запрещенной на ряде 
участков скоростью. 

Ровно через минуту стартует второй, 
потом третий... 

Отправимся за ними на стрельбище. 
Один за другим подъезжают участни- 
ки. Торопятся — надо на всякий слу- 
чай создать запас времени. Это уже' ус- 
воили. А тир порой задерживает их. 
Собирались сделать сменные кассеты с 
мишенями да не сделали. И вот те- 
перь — откалывают каждую мишень 
от доски и прикалывают. Неплохо бы и 
брезент положить, чтобы зря одежду 
люди не пачкали. Две маленькие, но 
неприятные детали. 

Поедем дальше по трассе. КП, и 
тут же — скоростной подъем. Все идет 
четко. 

Вот и КВ-1. Временами образуется 
небольшая очередь. Участники еще не- 
опытны, кое-кто отстаивается у бело- 
го флага, а судьи недостаточно помо- 
гают им. В остальном все идет нор- 
мально... 

Через четыре часа после старта на 
богуславском стадионе появляется пер- 


вый спортсмен. Последнее дополнитель- 
ное соревнование — три броска грана- 
ты на дальность, отметка на финишном 
КВ — и остается ждать результатов... 

Вот все подсчитано. Стартовали 88 
человек. Финишировали 77, из них «по 
нолям» 46 — для первого раза неплохо. 
Травм нет. Машины целы. 

После финиша 

Торжественное закрытие соревно- 
ваний здесь же, на стадионе. Дождь 
кончился. Светит солнце — под стать 
общему настроению. Перед строем 
участников один за другим выходят к 
пьедесталу почета победители. Пере- 
ходящие кубки журнала и обкома 
ДОСААФ и диплом ЦК ДОСААФ при- 
нимает капитан команды Богуславско- 
го району А. Баченко. Всего 3 штраф- 
ных очка на 15 зачетников — отлич- 
но! Сильнейшим в личном зачете вру- 
чаются призы журнала и обкома 
ДОСААФ. По душе им пришлись мото- 
циклетные шины, спортивные костюмы 
и комбинезоны, подаренные обкомом. 

Короткие интервью. 

Капитан богуславской команды А. Ба- 
ченно: как прошли соревнования? — 

Очень хорошоі Мне. да и всем нашим, 
сильно понравились. Радостно, что мы 
завоевали первое командное место. Зна- 
чит. не даром старались. Теперь знаем, 
какие требования предъявляются к уча- 
стнику однодневки. В будущем, если та- 
кие соревнования состоятся, гораздо 
больше мотоциклистов нашего района 
выйдет помериться силами в мастерстве 
вождения, стрельбе, метании гранаты. 

Капитан таращансной команды В. Ко- 
теленец: несколько лет у меня мотоцикл. 
Каждая поездка доставляет большое удо- 
во.пьствибі но с таким интересом, как на 
этих соревнованиях. ездил. пожалуй, 
впервые. Тут и расчет времени и оценка 
пути нужны постоянно. 

Победитель соревнований в классе 

350 см 3 п. Кобыш: страсть к езде на мо- 
тоцикле зародилась у меня давно. На- 
учился я управлять машиной задолго до 
получения прав на вождение — у брата 
был мотоцикл, в прошлом году окончил 
курсы при автомотоклубе, и отец с бра- 
том купили мне мотоцикл. Мечтал при- 
нять участие в соревнованиях, чтобы 
проверить себя, самому поучиться у дру- 
гих. А тут узнал, что у нас состоятся 
однодневные соревнования. Пришел в 
райком ДОСААФ и попросил включить 
меня в команду. 

Очень хочется стать настоящим спортс- 
меном-мотоциклистом. В клубе обеща- 
ют привлекать меня на соревнования. 
В этом году заканчиваю школу, думаю 
поступить в машиностроительный инсти- 
тут, Буду учиться, а свободное время по- 
свящать мотоциклетному спорту. 

Обладатель приза «Самому старшему 
участнику, успешно закончившему сорев- 
нования» С. Постойно: мне уже пятьде- 
сят. и все же решил я принять участие 
в соревнованиях. Думаю, давай — про- 
верю себя, есть ли еще порох в поро- 
ховницах. И не жалею, что поехал. Трас- 
су прошел бед штрафных очков. 

Как участник войны, бывший танкист, 
могу сказать, что такие соревнования 


Команда Богуславского района — по- 
бедитель соревнований. Крайний слева — 
председатель райкома ДОСААФ Н. Поно- 
маренко, рядом с ним — капитан коман- 
ды А. Баченко. 


очень нужны, особенно для молодежи. 
Они закаляют волю, прививают навыки, 
которые необходимы защитнику Роди- 
ны. Тут и умение преодолевать трудно- 
сти. и метко стрелять, и бросать грана- 
ту. Посмотрите на ребят — сколько в 
каждом спортивного задора, бодрости. 
Хоть снова выходи на старт. 

Председатель Богуславского райкома 
ДОСААФ Н. Пономаренко: межрайонные 
соревнования на личных мотоциклах — 
хорошо придумано. Это было полезно и 
тем. кто готовится к службе в армии, и 
тем, кто находится в запасе. Теперь мож- 
но смело сказать — соревнования уда- 
лись. Сейчас нам виднее. какое это 
важное дело, и вместе с тем. как много 
еще предстоит сделать, чтобы по-насто- 
ящему привлечь сельских мотоциклистов 
к спорту. Многие участники соревнова- 



СкоростііоЙ подъем. 



Метание гранаты — последнее испы- 
тание перед финишем. 
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Победитель соревнований в классе 
350 см 3 П. Кобыш. 



На пьедестале почета самый молодой 
участник, успешно закончивший сореы* 
нования и награжденный памятными по- 
дарками редакции и обкома ДОСААФ, 
шестналиатилетний Н. Цимбал. 

Старейший участник, успешно закон- 
чивший соревнования и тоже награжден- 
ный подарками, пятидесятилетний С. По- 
стойко. 



Результаты сореанований 

Командный зачет: 1. Богуславский рай- 
он; 2. Кагарлыкский' район; 3. Таращан- 
ский район. 

Личный зачет: класс 350 см3 — 

1. П. Кобыш; 2. В. Иванченко; 3. А. Гри- 
зун (все — Богуславский район). 175 см* — 
1. Н. Шаровара; 2. Б. Мудрый (оба — Ка- 
гарлыкский район); 3. И. Кадькаленко 
(Мироновский район). 


ний. да и не только они. говорили мне; 
«Вот это видна работа ДОСААФ». 

Мы, конечно, довольны результатами 
и тем, что наша команда заняла первое 
место, и тем. что соревнования проводи- 
лись у нас в городе. Чему они научили 
нас, районных работников Общества? 
Прежде всего тому, что надо больше уде- 
лять внимания спортивной работе, при- 
общать к спорту сельских мотоциклистов. 

Председатель Таращансного райкома 
ДОСААФ Н. Босенно: такие соревнования 
надо проводить каждый год, даже два 
раза в годі 

Председатель Мироновского райкома 
ДОСААФ В. Матвиенко: будем теперь про- 
водить такие соревнования у себя в рай- 
оне. Это просто здорово! 

Несколько советов организаторам 
будущих внутрирайонных соревнова- 
ний по мотоциклетному многоборью. 
Их нужно ограничить одним днем, 
включая сбор участников, работу тех- 
нической комиссии и секретариата, что 
вполне реально при хорошей подго- 
товке. Так будет легче для участни- 
ков и судей и позволит избежать до- 
полнительных затрат. А главное — не 
требует отрывать людей от работы. 
Смета должна быть экономной. Основ- 
ной расход — на бензин. При одно- 
дневном распорядке достаточно покор- 
мить участников один раз. Кстати, 
специально изыскивать средства для 
соревнований нет нужды. Они преду- 
смотрены сметой каждого райкома 
ДОСААФ на спортивную работу и 
очень часто остаются неиспользован- 
ными. Бланки документов целесооб- 
разно отпечатать впрок на все районы 
области. Вовсе не обязательны дорогие 
призы. Дорог и скромный памятный 
подарок. А что касается «оформления» 
соревнований — транспарантов, ор- 
кестра и т. п., то здесь многое, почти 
все можно сделать на общественных 
началах. Мы специально останавлива- 
емся на этих деталях, потому что пе- 
ред организаторами сразу же встанет 
вопрос о смете, а здесь крайности мо- 
гут сорвать дело. 

По самому своему характеру одно- 
дневка предоставляет широкие воз- 
можности для творчества. Можно варь- 
ировать дороги и скорости в зависи- 
мости от подготовленности участников. 
Можно назначать самые разные допол- 
нительные соревнования. В этом слу- 
чае надо только так рассчитать фор- 
мулу начисления очков, чтобы эти ис- 
пытания были равноценными. Первый 
опыт показал, что команды новичков 
из 15 человек не проходят трассу «по 
нулям», а значит дополнительные со- 
ревнования практически не влияют на 
командный зачет. Поэтому лучше при- 
нять систему с едиными очками, не 
подразделяющимися на штрафные и 
дополнительные, как это было сделано 
на последнем первенстве страны по 
мотомногоборью. О том, как провести 
однодневку, писал «За рулем» — в 
1967 году в № 5. 

Итак, первые сельские однодневные 
финишировали. Будем готовиться к 
новым стартам. И будем надеяться, что 
опыт, о котором мы рассказали на этих 
страницах, найдет продолжение во 
многих сельских районах. 

Бригада «За рулем* : 
Б. МАНДРУС, А. ДУН, В. ШИРШОВ— 
сотрудники журнала, 
Г. МАЗУРКЕВИЧ, 
главный секретарь соревнований, 
судья республиканской категории 
Киевская область, г. Богу слав 



По дорогам 
Урала 

УралІ Опорный край державы. 

Ее добытчик и кузнец. 

Ровесник древней нашей славы 

И славы нынешней творец... 

Слова поэта очень точно характеризу- 
ют один из замечательных, богатейших 
районов нашей страны, находящийся на 
границе Европы и Азии. Подлинное ин- 
дустриальное развитие пришло к нему 
после Октября. В годы довоенных пяти- 
леток советский народ создал на Урале и 
в Западной Сибири вторую угольно-ме- 
таллургическую базу страны. Были по- 
строены сотни предприятий, и среди них 
тайне гиганты, как Магнитогорский ме- 
таллургический комбинат, Уралмашза* 
вод. Челябинский тракторный. Только 
в Свердловской области после Октября 
сооружено более 900 крупных современ- 
ных предприятий. В Миассе, Кургане и 
Ижевске производятся автомобили, в 
Ижевске и Ирбите — мотоциклы. 

Огромен вклад уральцев в историче- 
скую победу нашего народа над фашиз- 
мом. В годы Великой Отечественной вой- 
ны Урал давал до 40 процентов всей во- 
енной продукции. Новых замечательных 
успехов в развитии промышленности и 
сельского хозяйства добились труженики 
края в послевоенное время. Ныне Урал — 
крупнейшая база тяжелой индустрии 
СССР, мощный район горнодобывающей и 
обоабатывающей промышленности. 

Вы побываете в Свердловске ~ одном 
из индустриальных и культурных цент- 
ров -страны, в Челябинске, Магнитогорске, 
городе химиков Березниках, в Уфе, Кур- 
гане и других городах. В Уфе посетите 
Дом-музеи В. И. Ленина. Владимир Ильич 
был в этом городе в 1900 году дважды. 
Проездом из Сибири он ів феврале оста- 
навливался в Уфе, где Н. К. Крупская ос- 
тавалась до окончания ссылки. Вторично 
Ленин приезжал сюда в июне. Оба раза 
проводил он здесь совещания со ссыль- 
ными уфимскими социал-демократами. 

Урал ^ -край редкий по красоте и 
богатству природы. Очень своеобразны 
здесь горы. От невысоких зазубренных 
гребней в долины спускаются огромные 
глыбы, чуть отшлифованные водой. Вдоль 
стремительных рек, <на разрушенных вер- 
шинах вы увидите ветхие скалы причуд- 
ливых форм. 

Большое впечатление производят сте- 
пи Южного и Среднего Приуралья, голу- 
бые тундры Полярного Урала, окружен- 
ные сосновыми борами озера сибирского 
Зауралья. -Многих туристов -привленаеі 
Кунгурская пещера — дворец с фантас 
тическими узорами из льда. 

Мы помещаем сегодня карту-схему до- 
рог Урала. Надееемся, что она поможеі 
участникам походов, посвященных 100-ле- 
тию со дня рождения В. И. Ленина, вы- 
брать содержательный маршрут. 

Составитель карты Н. Побрус 
Художник А. Кубышкина 
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МОСКВА— НИЦЦА 


XIX Менд^ународная автобусная неделя 
1969 года проходмла в известном курорт- 
ном городе Южной Франции Ницце и 
вновь привлекла внимание многих ав- 
тобусных -и кузовных заводов. Ее состав- 
ной частью явилось XVI международное 
турмстсиое ралли, в котором приняли 
участие и три советских автобуса: «ПАЗ- 
Турист» и два «ЛАЗ-Украина-б9». Они 
стартовакли из Москвы. 

Прибывшие в Ниццу из 11 стран Евро- 
пы 133 автобуса участвовали в различ- 
ных испытаниях, предусмотренных про- 
граммой недел-и. 



Участник автобусной недели <ПАЗ-Ту- 
риот». 

Фото ТАСС 


В -классе так ‘называемых автобусов 
для дальнего туризма лучшим по подвес- 
не и тормозам был признан «ЛАЗ-Унраи- 
на-69». 

На конкурс -кузовов двадцать семь ев- 
ропейских автобусостроительных и ку- 
зов'Ных заводов выставили 124 автобуса, 
и среди >них новые модели таких извест- 
ных марон, как «Даймлер-Бенц», «Кзссбо- 
рер», «Бюссинг», МАН, САВИЕМ, «Бер- 
лие». Один КЗ высших призов этого кон- 
курса — вазу севрского фарфора завое- 
вали автобусы фирмы «Кэссборер» (ФРГ): 
другой ~ Большой кубок Французской 
сІі^ерации кузовостроителей получили 
наши венгерские друзья с завода «Ика- 
рус». 

Конкурс кузовов показал тенденцию к 
сохранению простых внешних форм, к 
вертикальным передним и задним пане- 
лям. Жюри выделило и отметило приза- 
ми многие технические «нововведения, 
оригинальные и рациональные конструк- 
тивные решения, повышающие удобства 
для пассажиров и улучшающие условия 
работы водителя. 

В соревнованиях на маневренность и 
мастерство вождения в отличие от пред- 
шествующих лет расположение фигур не 
было сообщено заранее. Участники озна- 
комились с ним лишь перед стартом. От- 
лично справились с трудным заданием 
львовяне Степан Борнм и Максим Гру- 
шин. Они заняли третье к четвертое мес- 
та, завоевав призы отличия и кубки ор- 
ганизационного комитета. 

Высший гприз — кубок Луи Боландара 
остался на родине его учредителя, изве- 
стного французскоуо специалиста в об- 
ласти автомобильного транспорта. Его 
завоевал автобус модели Е7 фирмы 
САВИЕМ. 

Второй по значению, переходящий приз 
Антуана Лаажа, президента Французской 
ассоциации развития и совершенствова- 
ния автобусов, присуждаемый организа- 
ции, принимавшей участие в Мемщуна- 
родной автобусной .неделе не менее двух 
раз подряд и получившей наибольшее 
количество призов, вручен нашему «Ин- 
туристу». 


9 сентября — 
национальный праздник 
болгарского народа. 

25 лет назад в Болгарии 
была свергнута 
фашистская диктатура 

БОЛЬШИЕ ДЕЛА 

У станции Искыр, <неіпо|далеку от Софии, высится группа современных зданий. 
Это Научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт по двигателям 
и автомобилям. В его конструкторских бюро, прсжзеодствѳнных мастерских, прос- 
торных лабораториях трудится более четырехсот специалистов. Среди них сто пять- 
десят человек с высшим образованием — инженеры-механики, инженеры-электри- 
ки, физики, экономисты. Институт молод. Сгииостоятельно он существует всего нес- 
колько лет. Молоды и его кадры. Большинству сотрудников нет еще тридцати, мно- 
гие из них — члены Димитроеского Коммунистического Союза Молодежи. 

Сейчас, когда Болгария создает собственную автомобильную промышленность, 
работы института приобретают особое значение. Он призван помочь заводам в ре- 
шении сложных конструкторских и технологических задач. 

— От нас требуется, — говорит инженер Крум Бояджиее, — с одной стороны, 
изучить и обосновать перспективы и направление развития автомобилестроения в 
нашей стране с долгосрочной программой производства машин, с другой — кон- 
струировать прототипы, узаконить и совершенствовать большую часть изделий, ко- 
торые производятся или будут производиться на заводах объединения «Автопром». 

Несмотря на малый опыт, коллектив института сейчас уже ведет серьезные раз- 
работки, которые явятся подарком к 25-летнему юбилею освобождения нашей Ро- 
дины. Совместное творение института и автозавода в Ботевграде — автобус «Чавдар», 
красивый, хорошо остекленный, с высокими техническими показателями. Он разра- 
ботан в двух вариантах: М80 для эксплуатации в городах и М81 — для междугород- 
ных сообщений. Помимо «Чавдара» мы создали конструкцию дизеля, производство 
которого уже освоено промышленностью. Он получил высркую оценку. 

Сектор дизельных двигателей ведет работы и по внедрению на моторах семей- 
ства «Д» непосредственного впрыска топлива в цилиндры. Уже в конце нынешнего 
года НВ заводе им. Василя Коларова в Варне и на тракторном заводе в Карлово 
начнется изготовление пробных серий дизелей с впрыском топлива. Двенадцать мо- 
дификаций их найдут применение на сельскохозяйственных самоходных шасси, 
тракторах, сельскохозяйственных и .дорожностроительных -машинах. 

В этом году намечено поставить на производство семейство двух- и трехцилин- 
дровых дизелей с воздушным охлаждением, предназначенных преимущественно 
для использовения в сельском хозяйстве. 

Серьезное внимание мы уделяем сейчас автомобильным прицепам, имеющим 
большое хозяйственное значение для страны. 

До сих пор у нас производились только сельскохозяйственные прицепы, конст- 
рукция которых допускала движение со скоростью всего 40 — 45 км/час. Инсти- 
тут занялся разработкой обширного семейства прицепов грузоподъемностью от 3 
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у друга праздник — у тебя праздник, мы радуемся сегодня тем огромным успе- 
хам, которых добился во всех областях жизни трудолюбивый и талантливый бол- 
гарский народ под руководством коммунистической партии. Отсталая аграрная в 
прошлом страна создала свою промышленность, подняла с помощью братских со- 
циалистических стран, партнеров по СЭВ экономику. Участие в Варшавском Догово- 
ре обеспечивает незыблемость социалистических завоеваний Болгарии. 

Наш журнал уже рассказывал о достижениях автомобилизации в Болгарии («За 
рулем», 1969, №№ 2,3 и 5). На этих страницах мы продолжаем тему — помещаем 
взятую из болгарского журнала «Авто-мото» статью, освещающую ближайшие пер- 
спективы автостроения, а также три фотографии, знакомящие нас с разными обла- 
стями «автомобильной жизни» наших друзей. 


МОЛОДОГО ИНСТИТУТА 

до 12 тонн, а также полуприцепов от 6 до 25 тонн, которые можно буксировать со 
скоростью до 80 — 100 км/час, что соответствует современным требованиям к авто- 
поездам. Первые образцы готовы. Некоторые из них уже проходят эксплуатацион- 
ные испытания. Кроме того, разрабатываются специализированные конструкции 
прицелов — самосвалы, фургоны, цистерны для нефтепродуктов, жидких пищевых 
продуктов, цемента, а также прицепы для перевозки панелей, контейнеров и пр. 
Это определит содержание работы заводов в городах Лреславе, Толбухине и Еле- 
не. Уже в этом году планируется изготовить первые 600 прицепов. 

6 институте можно увидеть и прототип мотоцикла «Балкан» класса 175 см’. Не- 
смотря на то, что у его двигателя рабочий объем на 75 смЗ меньше, чем на старой 
модели, он значительно мощнее 03 л. с.) своего предшественника, стал более 
быстроходным. Мотоцикл приобрел нарядный внешний вид. 

Наш институт создал и прототипы целого семейства мопедов с двигателем 50 см^. 
Одна из модификаций снабжена двигателем мощностью 1,4 л. с., автоматическим 
сцеплением и не имеет коробки передач. У другой модификации — двигатель мощ- 
ностью 3,3 л. с., коробка передач с ножным переключением. Последний вариант — 
в сущности легкий мотоцикл, мощность двигателя которого достигла 4,6 л. с. 

Сектор карбюраторных двигателей занят конструированием группы унифициро- 
ванных моторов (один, два и четыре цилиндра, 400 см’ каждый) с воздушным охла- 
ждением. Они предназначены для автокаров, тракторов, сельскохозяйственных ма- 
шин и придут на смену устаревшим двигателям ДБ-550, изготовляемым по лицен- 
зиям. Деятельность сектора этим не ограничивается. Усиленно ведется разработка 
процесса сгорания с минимальным содержанием вредных веществ в отработавших 
газах. Эта проблема имеет мировое значение. Важность темы возрастает в связи с 
тем, что многие наши двигатели, предназначенные для автокаров, работают в закры- 
тых помещениях цехов или складов, где требования к чистоте воздуха еще более 
строги. 

Можно было бы многое еще рассказать о деятельности Научно-исследователь- 
ского и проектно-конструкторского института по двигателям и автомобилям, но и 
без этого ясно, что он является важным звеном в цепи нашей самой молодой про- 
мышленности — автомобильной. 

Решения IX съезда Болгарской Коммунистической партии определили высокие 
темпы развития промышленноти, в том числе автомобилестроения и двигателестро- 
ения. Будет расти и развиваться и институт. Он станет подлинной лабораторией тех- 
нической мысли, творческих дерзаний, смелых планов молодого поколения. 

Е. НИКОЛОВ 


РАССКАЗЫВАЮТ ФОТОГРАФИИ 


Любят в Болгарии мотоциклетный 
спорт. Особенно популярен кросс. На фо- 
то вы видите одно из соревнований сель- 
ских спортсменов, которые с успехом 
проводятся во многих местах. 


Это один из многочисленных бол- 
гарских ікемпингов. Здесь автотуриста 
ждет все, что нужно для отдыха пос- 
ле длительного пути. 



КАК 

НАЗВАТЬ 

ПЕРВЕНЦА 



В жюри нониурса 
на лучшее 

название автомобиля 
ВАЗ-2101 


Многие читатели журнала с боль- 
шим интересом отнеслись к конкурсу 
на лучшее имя первенцу Волжского 
автомобильного завода в г. Тольятти. 
Редакция получила 54 838 предложе- 
ний. Из них условиям конкурса отве- 
чали 48 613. 

Автолюбители и шоферы-профессио- 
налы, школьники и пенсионеры, солда- 
ты и домашние хозяйки приняли уча- 
стие в конкурсе. Всеми ими руководи- 
ло лишь одно желание: массовый со- 
ветский автомобиль должен получить 
достойное имя. 1812 вариантов назва- 
ний представлено на рассмотрение жю- 
ри конкурса. Среди них «Аргамак» и 
«Сокол», «Гвоздика» и «Фиалка», «Ла- 
да» и «Катюша», «Руслан» и «Ата- 
ман», «Искра» и «Аврора». Одни из 
них, например «Лада», набрали более 
полутора тысяч голосов, другие же, 
как «Аргамак», выдвинуты лишь од- 
ним человеком. 

Жюри завершило «сортировку» пред- 
ложений. Сразу получили отвод имена, 
которые в прошлом уже были при- 
своены различным моделям автомоби- 
лей: «Юность», «Волга», «Олимпия». 
Остались за бортом неблагозвучные 
(« Директивен» или «Новорожец»), не- 
уместные («Мемориал», «Мадонна»), 
наконец, названия шаблонные, при- 
мелькавшиеся, утратившие первона- 
чальную свежесть («Мечта», «Весна», 
«Луч»). 

Что и говорить, перед жюри встала 
нелегкая задача. Но теперь все уже по- 
зади. Отобрано несколько наиболее 
удачных имен. Запечатанный конверт 
с их списком (его содержание — пока 
секреті) вручен представителям Мини- 
стерства автомобильной промышлен- 
ности и дирекции Волжского автоза- 
вода. Право на окончательный вы- 
бор — за ними. 

Через некоторое время мы сообщим о 
решении руководства Министерства и 
завода — опубликуем имя нового ав- 
томобиля, назовем наших читателей, 
которые окажутся его крестными от- 
цами. 


2 * 
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Каэимеж на Висле называют ммеккойя художников и архи- 
текторов. В майские дни этого года очаровательный польский 
городок стал также местом паломничества журналистов. Сю- 
да «со всех колес» мчались автомобили из Италии, Советского 
Союза, Чехословакии, Франции и разных воеводств Польши. 

В Каэимеже назначался старт и финиш очередногЬ, IV 
Интерпресс-ралли — ежегодного автомобильного соревнова- 
ния журналистов европейских стран, спортивной встречи лю- 
дей, объединенных не только общей профессией, но и общим 
увлечением — автолюбительством. 

Конечно же, это был серьезный экзамен не только автомо- 
билям, но и водительскому мастерству журналистов. В течение 
двух дней на 600-кнлометровой трассе, которая пролегла че- 
рез Варшаву, Демблин, Пулавы, Люблин и другие города, надо 
было выполнить немало различных хитроумных «проб». Здесь 
было все; и скоростные кольцевые гонки, и фигурное вожде- 
ние, и слалом в горах, и 1000-метровый спринт, и соревнования 
на регулярность движения. Все экипажи выдержали испыта- 
ния с честью, сошедших с трассы не было. 

IV Интерлресс-ралли закончились победой французских 


журналистов. Советская команда заняла 
место. 

третье 

призовое 

Результаты испытаний автомобиля «Москвич-412» 

|в скобках данные по модели «408» |: 

Максимальная скорость, км/час 

Разгон с места ’до 80 нм/час, сек. 

145 — 147 

(1201 

11,3 

(17.2) 

Разгон с места до 100 км/час, сек. 

18,7 

(32.0) 

Прохождение 400 м с места, сен. 

21,3 

— 

Прохождение 1 км с места, сен. 

37,2 

(46,2) 

Расход горючего, л/100 нм 

9.5 — 10 

(9-10) 

Число оборотов руля 
(от упора до упора) 

4,2 

(4.2) 

Стояночный «карман», м 

5,7 

(5,7) 

Минимальная скорость движения 
на прямой передаче, нм/час 

Испытания проводились в сухую 
безветренную погоду при нагрузке 

150 кг (2 человека) 

31 

(33) 


С портивная информация о IV Ин- 
терпресс.ралли предпослана это 
му материалу не случайно. Ис 
пытания «Моснвича-412» были 
запланированы редакцией дав- 
но. Международные автомобильные со* 
ревнования журналистов помогли осуще- 
ствить этот план, на наш взгляд, наилуч* 
шим образом. И благодарить прежде все- 
го следует «Автоэнспорт» и Центральныін 
автомотоклуб ДОСААФ, выделивших 
машины для участия советских журна- 
листов в ралли. 

Приглашению в Польшу мы были радъ 
вдвойне. Во-первых, программа раллі 
обеспечивала самые разнообразные ис 
пытания, лучше которых и желать былі 
нечего. Во-вторых, можно было заодні 
опробовать «Москвича»^ в соперничеств) 
с автомобилями зарубежных автомобиль 
ных фирм. 

Несколько строк о родословной героі 
этого репортажа. 

Когда работники ЦАМК СССР лодвелі 
нас к фртнту «Москвичей» и сказали 
«Выбираитеі», вариантов было множест 
во. 

Мы взяли самую рядовую машину и 
самой первой партии. Спидометр ее оста 
новился на скромной цифре «49» — на 
мек на предстоящую обкатку, а в паспор 
те значилось: номер шасси ~ 000085, но 
мер двигателя 001289. Последние «биог 
рафические» данные: происхождение ~ 
Московский завод имени Ленинского ном 


сомола (бывший МЗМА), год рождения — 
1967, тип кузова — седан. 

И последнее. Хотя машина и шла на 
соревнования, мы для «чистоты экспери- 
мента» решили «не вносить в нее ника- 
ких изменений и не предпринимать ни- 
каких переделок. 

# Обкатка 

Она 'Прошла безболезненно. Обычно в 
этот период выявляются мелкие дефек- 
ты — где-то подтекает масло, ра^олта- 
лось крепление, изменилась регулировка. 
Все, однако, находилось в полнейшем по- 
рядке. Через 2200 километров скорее по 
долгу, чем по небходимости, в двигатель 
залили свежую порцию АС-8, на всякий 
случай «умаслили» ответственные детали 
шасси и этим ограничились. 

Для тех, НТО после 4йМосквича-408» пе- 
ресел на «412-й», напомним, что на новой 
машине при обкатке допускаются более 
высокие (в среднем на 15—20 нм/час) 
скорости движения. 

ф Двигатель 

Всякий раз, когда мы останавливались, 
приходилось немедленно открывать ка- 
пот. Нет, не было и ‘намека на перегрев 
или какие-то неполадки, хотя автомобиль 
много часов подряд шел со скоростью 
130 — 140 км/час. іПросто его окружали ав- 
толюбители, и сыпались «опросы, -вопро- 
сы, вопросы... 


в центре внимания был, естественно, 
новый двигатель. А получился он, на наш 
взгляд, отменным. 

Прежде всего надо сказать о том, что 
эксплуатация и ремонт его стали теперь 
намного проще. Благодаря принципиаль- 
но новой конструкции распределительно- 
го механизма (кулачковый вал в го- 
ловке двигателя) регулировать зазоры 
клапанов, судя по всему, придется зна- 
чительно реже. На «Москвиче-408», на- 
пример, нередко клапаны требовали к 
себе внимания через 3000 километров 
пробега. На модели «412» в течение всех 
пяти с лишним тысяч нлапанный меха- 
низм вел себя «тише воды, ниже тра- 
вы». То же можно -сказать и о приводе 
кулачкового вала. Вопреки распростра- 
ненному предрассудку о большой шум- 
ности такого привода, цепь вовсе не со- 
биралась «греметь». 

Немалое значение для долголетия мо- 
тора имеет переход на очень жесткий 
пятиопорный коленчатый вал и полно- 
поточный масляный фильтр, через кото- 
рый проходит все масло, циркулирующее 
в системе смазки. И наконец, сменные 
гильзы цилиндров значительно упроща- 
ют и удешевляют ремонт двигателя по 
сравнению с «Москвичами» прежних мо- 
делей. 

Особенно радовала нас система смаэни. 
Мощный маслонасос уверенно поддержи- 
вал давление на уровне 5 атмосфер. Мас- 
ло хорошо охлаждалось, чему ‘немало спо- 
собствовало внушительное оребрение мае- 






ляного поддона двигателя и корпуса мае* 
ляного фильтра, отлитых -из алюминия. 

Должны, правда, предостеречь буду- 
щих и настоящих владельцев автомоби- 
ля. При езде по проселку и дорогам с 
глубокими колеями надо быть осмотри- 
тельным; низко расположенный масля- 
ный фильтр и поддон уязвимы, когда 
между колесами оказывается чересчур 
большой камень, пенек и т. п. 

Система охлаждения действовала безу- 
пречно. На любых нагрузках сохранялся 
постоянный тепловой режим двигателя 
(стрелка термометра замирала у деления 
80 градусов). Одно «но*» — неудачно рас- 
положенный водосливной кранин в ниж- 
нем патрубке радиатора. С ним мы попа- 
ли в беду. На разбитой булыжной дороге 
двигатель, «подпрыгнув» на своих рези- 
новых опорах, коснулся злополучным 
краником поперечины подвески. Этого 
оказалось достаточно. Нраник лопнул, во- 
да вытекла. Мы знаем, что М'ногие рал- 
листы ставят на лето вместо краника 
резьбовую заглушку. Это далеко не луч- 
шее решение, и теперь слово за уфим- 
ским моторостроительным заводом. 

Как известно, вместе с новым двига- 
телем на «Моснвич-412» пришел и новый 
генератор, «переменник», который вдвое 
мощнее прежнего. Он великолепно справ- 
ляется со своими обязанностями. Не оп- 
равдались прогнозы «бывалых» людей, 
которые где-то слышали, что на «412-х» 
«летят» вентиляторные ремни. Крепление 
генератора на новой машине очень 'на- 
дежно, и запасной ремень, которым мы 
на всякий случай обзавелись, остался не- 
использованным. 

Незначительные недостатки, о которых 
шла речь, заслуживают внимания, но они 
не могут заслонить серьезных достоинств 
конструкции двигателя «Москвича-412» 
по сравнению с его зарубежными «одно- 
иласснинами». 

Примененные в нем новшества обес- 
печили ему такие высокие показатели, 
которые дают право считать его одним 
из лучших современных двигателей. Он 
довольно быстроходен — 5800 об'мин. 
Напомним, что лучшие представители 
двигателей класса 1500—1600 см^ разви- 
вают максимальную мощность при 
5^00 — 5700 об/мин. Не уступает им 
«412-й» и по литровой мощности, что 
видно из таблицы. Кстати, в ней сведены 
|Лишь моторы, имеющие один распреде- 
Ѵіительный вал в головне цилиндров, один 
карбюратор и близнне по степени ежа- 
^тия. 

Сравнивая эти двигатели с «Москви- 
ом-412», нельзя не заметить, что у «Вок- 
^олл-Виктора» и «Остин-макси» — чу- 
^ые блоки цилиндров, без «мокрых» 
кьэ; БМВ еще держится за шести воль- 
|ую систему зажигания, а «Мазда-1500» 
ен в работе, расходует много топли- 
Ітребует замены элемента воздушного 
ьтра через каждые 3000 километ- 
Наконец, «Остнн», «Воксхолл» и БМВ 
вредлнвы в отношении топлива — 
/жен бензин с октановым числом 
кО, в то время как «Москвич-412» до- 
Івуется АН-93. 

Іатель завоевал наше расположение 
%40стью жизненно важных точен. 

асос, карбюратор, маслозаливная 
•ина, маслощул расположены очень 
. Чуть труднее добраться до гене- 
и вентиляторного ремня, масляно- 
Ііьтра, свечей (одиако же лучше, 
Гі модели «408»), -Неудобен доступ 
к к прерывателю и водосливному 
Г<у (тому самому злополучному). 
Г^елом по результатам испытаний мы 
Ііем, что у «Мосивича-412» двигатель, 
чіиваюший самой высокой оценки. 

рансмиссия 

ій двигатель появился на «Москви- 
обществе усиленного сцепления и 




совершенно обновленной коробки пере- 
дач. Если на модели «408» сцепление ра- 
ботало на пределе возможностей, то те- 
перь оно полностью справляется со сво- 
ими обязанностями. Мы не заметили за 
ним на протяжении всех 5000 километров 
ни малейшей склонности к самостоятель- 
ной пробуксовке, неплавному включению. 
И кажется даже, что усилие на педали 
теперь не столь велико, как на «408-м». 

В коробке третья передача «сближе- 
на» с четвертой — прежде разрыв меж- 
ду ними был великоват. Для первой пе- 
редачи завод выбрал более выгодное пе- 
редаточное число. Главное же — все пе- 
редачи теперь имеют синхронизаторы. 
Работают они хорошо, передачи переклю- 
чаются четко и легко. 

На 'Нашем «Москвиче» рычаг коробки 
еще располагался под рулем, а не на по- 
лу, как это делается сейчас. Безусловно, 
в новой конструкции, где тяги привода 
очень коротки и не пружинят так силь- 
но, как на модели «408», включение пе- 
редач стало еще более точным и уверен- 
ным. 

Меньше стало забот внизу: не нужно 
больше смазывать шарниры рулевых тяг, 
подшипники крестовины карданного ва- 
ла. Это очень большое 'дело. Но, к сожа- 
лению, в шасси еще сохранился добрый 
десяток точек, требующих периодической 
смазки. 


# Подвеска 

Как показал опыт, подвеска машиньі 
хорошо приспособлена к езде по плохим 
дорогам, булыжнику. С этой точки зре- 
ния ее характеристики выбраны удачно. 
Для движения на больших скоростях по 
шоссе она несколько мягковата. Как след- 
ствие, крен на поворотах; при длитель- 
ном движении на скорости, близкой к 
максимальной, вертикальные колебания 
машины плохо гасятся амортизаторами, 
которые довольно сильно нагреваются. 

Более мощный двигатель, примененный 
на «Москвиче-412», естественно, заста- 
вил конструкторов подумать о модерни- 
зации ходовой части. Мы знаем, что ав- 
тозавод имени Ленинского комсомола со- 
вместно с Московским карбюраторным 
заводом провел большую рабо*^ по до- 
водке и испытаниям более мощных амор- 
тизаторов. Надо их поскорее внедрить в 
серийное производство. Новые амортиза- 
торы помогут резко сократить «раскачи- 
вание» при высоких скоростях. 

Наш автомобиль был снабжен обыч- 
ными шинами, которые применялись и 
на «408». Для продолжительного движе- 
ния на них со скоростью 140—150 км/час 
заводская инструкция рекомендует по- 
вышать давление. Мы держали 1,7 атмо- 


Вместительный и комфортабельный — 
вот девиз этого автомобиля. 


сферы в передних шинах и 1,9 — в зад- 
них. Несмотря на то, что машина шла с 
полной нагрузкой, покрышки безболез- 
ненно выдержали все 5000 километров. 

Однако повышение давления — не на- 
илучший выход. Поэтому Московский 
шинный завод уже разработал новую мо- 
дель покрышек 'ДЛЯ «Моснвича-412», спе- 
циально рассчитанную на движение со 
скоростью 140 — 150 км час. Насколько 
нам известно, их производство начнется 
с будущего года. 

ф Рулевое управление и тормоза 

«Легкий» руль — достоинство «Москви- 
чей» последних моделей. Правда, водите- 
лям, которые любят на «гоночной» ско- 
рости «резать повороты», он кажется да- 
же чересчур легким, даже «вялым». Им 
не нравится, что «баранка» «от упора до 
упора» делает 4,2 оборота. Но зато такой 
ценой приобретается малое усилие на 
рулевом колесе. Это качество оказывает- 
ся незаменимым при маневрировании в 
тесном переулке, постановке на стоянку, 
проезде по глубоким колеям, неровнос- 
тям. Кстати, если мы посмотрим, иан об- 
стоит дело в этом смысле у таких близ- 
ких «Москвичу» по классу машин, нан 
«Маэда-1500», «Остин-манси», «Воисхолл- 
Внктор», то уви'дим такие цифры: 4,0; 4,2 
и 4,4. Лишь БМВ-1602 с ярко выражен- 
ным «спортивным» характером имеет 3,5 
оборота руля. 

Тормоза у нас вызвали меньше удо- 
вольствия, чем рулевое управление. На 
«Моснвиче-408» с его максимальной ско- 
ростью 120 нм/час они удовлетворяли.. Но 
для автомобиля, способного развивать 
150 нм/чзс, эти тормоза недостаточно 
мощны и требуют значительного усилия 
на педали. Для устранения 'несоответст- 
вия завод в качестве первого шага разра- 
ботал гидровануумный усилитель тор- 
мозов. На нашей машине он еще не сто- 
ял, но с конца года все большее число 
«Москвичей» будет оборудовано этими 
механизмами. Зато мы по достоинству 
смогли оценить такую конструктивную 
особенность «Москвича», нам автомати- 
ческая регулировка зазора между тор- 
мозным барабаном и колодками. Во-пер- 
вых, упрощено обслуживание машины, 
во-вторых, все четыре колеса «берут» 
равномерно и сразу. 


Маневренный и послушный, не плошает 
он и в больших горюдах. 

Ему покоряется не только асфальт. 

Фото в. Ширшова 



) 



Эксплуатационные показатели современных 
автомобилей класса 1500 см> 



Двигатель 



О 



Марка 

рабочий 

объем, 

см’ 

МОЩ- 

НОСТЬ. 

л. с. 

Вес с 

заправкоі 

кг 

Скорость, 

км/час 

Разгон 

до 80 км/чг 

сек. 

Разгон 

до 100 

км/час, сен 

Расход 

топлива, 

л/100 км 

«Москвич-412» 

(СССР) 

1478 

75 

1040 

145 

11.3 

18.7 

10.0 

«Остин-макси» 

(Англия) 

1485 

74 

980 

140 

11.0 

16,4 

10.7 

«Мазда-1500» 

(Япония) 

1490 

78 

1070 

144 

11,5 

17.1 

11.7 

«Рено-Р16» 

(Франция) 

1470 

58 

960 

138 

11.8 

16.9 

10.4 

СИМКА-1501 

(Франция) 

1475 

69 

990 

140 

11,0 

16,2 

13.5 

«Хиллман- 
минкс» (Англия) 

1496 

64 

925 

134 

11.7 

17.8 

10.2 


Параметры современных двигателей класса 
1500—1600 см< 


Авто- 

мобили 

Рабочий 

объем, см’ 

Мощность, 

л. с. — при 

об/мин- 

Крутящий 

момент, 

кгм — при 

об/мин 

Степень 

сжатия 

Удельная 

мощность, 

л. с./л 

«Москвич-412» 

(СССР) 

«Остин-макси» 

(Англия) 

«Мазда-1500» 

(Япония) 

«Воксхолл- 

Виктор» 

(Англия) 

1478 

75—5800 

11.3—3000 

8.8 

50.8 

1485 

74—5400 

11.6—3500 

9.0 

49.8 

1490 

78—5500 

11.7—2500 

8.2 

52.3 

1599 

83—5800 

12.4—3200 

8.5 

51.9 

БМВ-16()2 

(ФРГ) 

1573 

85—5700 

12.5—3000 

8.6 

53.9 


ф Кузов 

С эстетической точки зрения кузов 
«Москвича-412» современен. У него нет 
вызывающих форм. В целом это машина, 
чей внешний вид отвечает требованиям 
большинства автомобилистов. 

Важным достоинством кузова являет- 
ся хорошая обзорность с места водителя. 
Дело не только в большой площади сте- 
кол и узких стойках окон. Немало этому 
способствует высокая посадка водителя. 
Благодаря ей «все четыре оконечности» 
автомобиля хорошо видны, при маневри- 
ровании на стоянках не надо вытягивать 
шею, сокращается и так называемая сле- 
пая зона впереди и сзади автомобиля. 
Очень удобен вход и выход — двери от- 
крываются на большие углы. 

Размеры салона обеспечивают вполне 
комфортабельное размещение четырех 
пассажиров. Некоторые -владельцы «Мо- 
сквичей» моделей «412» и «408» утверж- 
дают, что коленам пассажиров, сидящих 
сзади, недостаточно места. Заметим, что 
на многих европейских машинах клас- 
са 1500 — 1600 см^ расстояние меняду спин- 
кой переднего сиденья и передней кром- 
кой подушки заднего на 50 — 70 мм 
(СИМИА-1501 и «Форд-Кортина»), а то и 
на все 120 мм (БМВ-1602) меньше, чем у 
«Москвича». 

Хочется отметить -высокое качество 
отделки и окраски панели приборов, 
удобно расположенные подлокотники, 
ручки замков и стеклоподъемников пе- 
редних дверей. Очень выгодную форму 
имеют подушки н спинки раздельных пе- 
редних сидений. Слегка вогнутая спинка 
поддерживает тело водителя на поворо- 
те, не дает ему сползать вбок и облегча- 
ет этим управление автомобилем. Нако- 
нец, водитель и пассажир могут теперь 
независимо регулировать сиденья по сво- 
ему вкусу. 

Нам кажется, однако, что диапазон их 
регулировки по длине мал — всего 130 мм. 
В интересах рослых водителей его следо- 
вало бы увеличитъ до 150 — 170 мм. 

Раз уж речь пошла о недостатках, то 
•нельзя оставить без внимания малые раз- 
меры зеркала заднего вида. Оно не со- 
ответствует площади заднего стекла м ог- 
раничивает ориентацию водителя. Заслу- 
живает, >на наш взгляд, критики и обив- 
ка сидений, воздухонепроницаемый ма- 
териал которой сильно «печет» в жар- 
кую погоду. Наконец, просто слаб «голос» 
сигнала. 

В целом же «Мосивич-412» для своего 
класса отличается высокой комфорта- 
бельностью и богатым оборудованием. 
Оно включает неплохой двухдиапазонный 


транзисторный приемник, исключитель- 
но мощный, хотя и немного шумный ото- 
питель, омыватель стекол, двухскорост- 
ной (19 и 28 ходов в минуту) стеклоочис- 
титель, мягкие противосолнечные щитки 
(безопасные в случае аварии), прикури- 
ватель. Особо хочется сказать об омыва- 
теле и отопителе. Конструкция омыва- 
теля нам представляется исключительно 
разумной — он прост и за один ход 
штока подает на стекло мощную струю 
воды. 

При нашей суровой зиме достоинства 
отопителя трудно переоценить. Надо от- 
метить, что этот прибор, установленный 
на «Москвиче», выделяется большой про- 
изводительностью, хорошо направляет 
нагретый воздух. 

Мы не смогли оценить целый ряд дру- 
гих, небольших, но важных новшеств в 
оборудовании кузова, появившихся в са- 
мый последний момент. Сейчас на авто-, 
мобилях моделей «412» и «408» уже ста- 
вятся мягкая обивка панели приборов и 
стойки ветрового стекла, повышающая 
безопасность, мягкие подлокотники, пе- 
пельницы, смонтированные в задних две- 
рях включатели плафонов кузова, сраба- 
тывающие при открывании дверей. С точ- 
ки зрения безопасности большим шагом 
вперед является применение капота с пе- 
редним расположением петель. В случае, 
если неисправен замок или просто капот 
неплотно закрыт, теперь нет риска, что 
поток воздуха на большой скорости под- 
нимет его. 

# Эксплуатационные показатели 
машины 

Динамические качества «Моснвича-412» 
следует признать весьма высокими. По 
максимальной скорости и по приемисто- 
сти он вовсе не уступает лучшим моде- 
лям своего класса (до 1500 см^). Несколь- 
ко меньшая приемистость по сравнению 
с другими машинами равной мощности 
объясняется ббльшим весом автомобиля. 
Это не излишество. Усилительные дета- 
ли кузова в тех местах, где 'Крепятся де- 
тали подвески, передающие -на кузов на- 
грузки, мощные пороги и поперечины 
днища, рассчитанные на многолетнее 
сопротивление коррозии, наконец, пане- 
ли капота, крыши, дверей, отштампован- 
ные из более толстого (0,8 мм) стального 
листа, хорошо противостоящего дефор- 
мациям, — івот тот дополнительный вес, 
ценой которого куплена исключительная 
прочность, долговечность к надежность 
кузовов «Москвичей», а следовательно. 


их добрая репутация среди автомобилис- 
тов. 

Для условий эксплуатации в нашей 
стране, где пока мало автострад, кото- 
рые давали бы «возможность двигаться с 
максимальными скоростями, нам кажеТ' 
ся целесообразным повысить приемис- 
тость за счет максимальной скорости. 
Это можно сделать, установив редуктор 
заднего моста с передаточным числом 
4,55 (от модификации «фургон») взамен 
стандартного 4,22. 

По проходимости «Москвич» на высо- 
те. Конечно, все в мире относительно, и 
«412-му» далеко в этом отношении, на- 
пример, до ГАЗ-69. В то же время по 
сравнению с другими легковыми автомо- 
билями класса 1500—1600 см:^ он имеет 
несравненные преимущества. У него вы- 
сокий (178 мм) клиренс, малые углы пе- 
реднего и заднего свесов, «тяговитый» 
двигатель — в этом мы убедились на 
Собственном опыте. 


Для эксплуатации в городских услови- 
ях у «Москвича-412» неоспоримое преи- 
мущество в малой длине. Чтобы «при- 
швартоваться» и тротуару между двумя 
автомобилями, ему нужен промежуток 
длиной в 5,7 м, столько же, скольнс^ 
БМВ'1602, «Остину-макси» и «Хиллману»4 
и меньше, чем «Мазде-1500». 


Весьма ценным достоинством машинъ 
является гибкость работы двигателя. 
определяют по -наименьшей скорости, 
которой мотор может «тянуть» на пр^ 
мой передаче без рывков и провалов.^ 
«Москвича-412» она составляет 31 км/^ 
в то время как у многих других 
37—42 км/час. 

Теперь, когда 5000 километров остаі 
позади, когда «412-й» наконец лереиі 
нами «на ты», можно сделать общие] 
воды. Оценивая в целом его констру^ 
ные особенности и эксплуатационно 
чества, скажем уверенно, что это 
ная машина -для наших автолIОб^ 

Ну а как же недоработки, о 
нам пришлось говорить? Что ж, 
ных конструкций не существуем 
каждой есть свои сильные и слаб 
роны, и, по нашему мнению, отд 
недостатки вовсе не снижают оби 
гоприятной оценки, заслуженной 
мобилем, и заводом, за плечами 
го более чем двадцатилетний опі 
стройни советских малолитражек.' 


Л. ШУГ 
Г. ЗИ 

спецкоры «За руі 

Москва — Польша — Москва 




события. 



по САМОЙ СОВРЕМЕННОЙ 
ТЕХНОЛОГИИ 

Срок «жизни» легкового автомобиля оп- 
ределяется прежде івсего долговечностью 
кузова. Несущий кузов современной ма- 
шины — основа, на которой монтируют- 
ся все агрегаты. Поэтому его сохране- 
нию и защи'і'е от разрушения коррозией, 
качеству окраски все заводы придают 
первостепенное значение. 



Один 'ИЗ участков -нового конвейера 
подготовки кузовов к окраске. 


Фото В, Войтенко (ТАСС) 


На Горьковском автомобильном заводе 
введена в строй новая автоматическая 
конвейерная линия подготовки кузовов 
легковых машин к окраске. Все операции 
построены <на самой современной техно- 
логии без ручного труда. Вначале по- 
верхность кузова обезжиривается. Затем 
фосфатируется (защищается от онисле- 
нил пленкой фосфата железа под воздей- 
ствием солей фосфорной кислоты) и по- 
крывается грунтом. Грунтовка наносится 
электрофорезным методом в водяной сре- 
де (об электрофорезе см. «За рулем», 
1969, Н< 2). 

Лабораторные испытания показали, что 
антикоррозионная стойкость кузова уве- 
личилась -в три-четыре раза. 


СЕГОДНЯ НА «КОММУНАРЕ» 

В мае автозавод «Коммунар» прекра- 
тил производство «Запорожцев» модели 
965А. выпускавшихся с 1963 года. Сего- 
дня с конвейера сходят «Запорожцы» мо- 
делей ЗАЗ-966В и ЗАЗ-966, которые раз- 
личаются литражом и мощностью сило- 
вой установки (см. «За рулем», 1966, N>11 
и 1968, № 8). 

Рост производства -на Мелитопольском 
'моторном заводе, увеличение выпуска 
40-сильных двигателей МеМЗ-968 позво- 
лит постепенно повышать долю модели 
«966» в общем числе новых «Запорож- 
цев». Через полтора-два года такие мо- 
торы будут устанавливаться на все авто- 
мстили «Коммунара». 

Новая модель 'потребовала реконструк- 
ции и расширения некоторых участков 



хіовые «Запорожцы» на обкаточном стен- 
де. 

Фото А. Красовского (ТАСС) 


производства. В частности, был введен в 
действие механосборочный цех, где на 
поточных линиях собирают заднюю и пе- 
реднюю подвеску, тормозную систему и 
рулевое управление для новых маделей 
«Запорожца». Параллельно, на старых 
линиях продолжается 'производство агре- 
гатов прежней модели, поступающих в 
запасные части. 


«КАРМАННЫЙ» 

ГРУЗОВИК 


Этот необычный автомобиль построен 
на таллинской автобазе республиканско- 
го сельского потребительского общества 
(РСПО). Он предназначен для обслужива- 
ния магазинов, кафе, почтовых отделе- 
ний, перевозок по городу мелких партий 
грузов. Малая длина, небольшой радиус 
поворота, хорошая обзорность позволяют 
ЭТ-600 без труда «проникать» -в узкие ту- 
пики и проезды, внутренние дворы, тес- 
ные «карманы» между зданиями. 

Рама сварена из труб квадратного се- 
чения. На ней установлена кабина води- 
теля, изготовленная из стеклопластика, и 
грузовая платформа с дегревянным осно- 
ванием и стальными штампованными бор- 
тами. 



Машина снабжена двигателем и транс- 
миссией «Запорожца», размещенными 
под кабиной водителя. На задней стенке 
кабины сделан воздухоподводящий ко- 
роб, заборник которого выведен на зад- 
нюю часть крыши. Для удобства обслу- 
живания силового агрегата кабина от- 
кидывается вперед. 

В отличие от большинства легких гру- 
зовиков у ЭТ-600 ведущие колеса — пе- 
редние. Рулевой механизм, тормоза и 
колеса от «Москвича-408», но с некоторы- 
ми переделками. Передняя независимая 
подвеска и шаровые шарниры полу- 
осей — собственной конструкции. Инте- 
ресно, что пружина подвески опирается 
не на нижний, а на верхний рычаг. 

Задняя ось грузовика сделана иераз- 
резной и подвешена на лолуэллиптичес- 
них рессорах. 

Собственный вес ЭТ-600 750 кг. С гру- 
зом 600 нг вес машины распределяется 
между осями поровну. Скорость грузови- 
ка — 84 им/час. 

За последние два года в мастерских 
автобазы РСПО построено несколько де- 
сятков автомобилей ЭТ-600 в трех моди- 
фикациях: ^ртовой грузовик, фургон с 
односторонней и трехсторонней разгруз. 
ной. 

В. >КИТС 

г. Таллин 


УДОСТОЕН ОРДЕНА 


За успешные выступления на первен^ 
ствах мира и выдающиеся спортивные 
достижения Президиум Верховного Сове- 
та СССР наградил группу спортсменов 
орденами и медалями Советского Союза 
В числе удостоенных ордена «Знак По- 
чета» заслуженный мастер спорта уфи- 
мец Габдрахман Кадыров. В нынешнем 
году на соревнованиях, проходивших в 
Инцеле (ФРГ), он в третий раз завоевал 
золотую медаль чемпиона мира в мото- 
гонках по льду. 

В беседе с нашим корреспондентом 
Габдрахман сказал: 

— Я счастлив, что мои спортивные ус- 
пехи получили такую высокую оценку 
Правительственная награда вдохновля- 
ет и ио многому обязывает. Не пожалею 
сил, чтобы своими выступлениями в со- 
ревнованиях способствовать возвышению 
спортивной славы Родины. Думая о бу- 
дущем, о спортивной смене, считаю сво- 
им долгом советом и делом помогать мо- 
лодым гонщикам. 

* * * 

Бюро ЦК ВЛКСМ наградило Габдрахма- 
на Кадырова Почетным знаком Ленинско- 
го комсомола «Спортивная доблесть». 


ПАМЯТИ КОСМОНАВТА 

АвтоС'Портсмены Москвы, Ленинграда 
Краснодара и Прибалтики участвовали в 
соревнованиях, посвященных памяти 
космонавта Героя Советского Союза Ю. А. 
Гагарина. Они проходили на «Невском 
кольце». 

Мастер спорта ленинградец В. Ново- 
жилов победил среди спортсменов, вы- 
ступавших ’на машинах формулы 1. Его 
земляк известный мотогонщик В. Гене- 
ралов, решивший испытать свои силы в 
новом него виде спорта, оказался 

сильнейшим в зачете по автомобилям 
формулы 4, а москвич мастер опорта 
Л. Шувалов — в формуле 3. 

Наиболее многочисленным был заезд 
на «Волгах» и «Москвичах». В классе 
«Москвичей» первенствовал ленинградец 
Е. Андреев, в классе «Волг» — также ле- 
нинградец, молодой спортсмен В. Смел- 
нов. 

Команда автогонщиков Ленинграда ста- 
ла первой обладательницей приза памя- 
ти Ю. А. Гагарина. 


«ЭСТОНИЯ-16» 

Экспериментальное отделение Таллин- 
ского авторемонтного завода Мі 1 изго- 
товило первые пять гоночных автомоби- 
лей «Эстония-16». 

Эти машины в значительной мере яв- 
ляются развитием модели «Эстония-9». На 
них, однако, вместо 1000-нубового двух- 
тактного двигателя «Вартбург» установ- 
лен полуторал'Итровый двигатель «Моск- 
вич-412». Он отличается от серийного мо- 
тора двумя двухкамерными карбюрато- 
рами К-126, системой свободного выпус- 
ка, повышенной степенью сжатия и дру* 
гнми переделками, которые позволили 
поднять его мощность до 95 — 100 л. с. 
при 6000 — 6500 об/мин. 

На машине применена пятиступенча- 
тая коробка передач без синхронизато- 
ров, сделанная с использованием карте- 
ра и шестерен главной ' передачи «Запо- 
рожца» новой модели. 

Ходовая часть претерпела по сравне- 
нию с «Эстонией-9» небольшие измене- 
ния, коснувшиеся в первую очередь ра- 
мы. База «Эстонии-16» 2379 мм, колея — 
1420 мм. Вес 540 кг. Максимальная ско- 
рость 185 — 190 им/час. 



Первый опытный образец автомобиля 
«ЭСТОНИЯ'16». 
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Силовая передача, или, как ее называ- 
ют иначе, трансмиссия автомобиля — 
зто совокупность агрегатов, которые пе- 
редают крутящий момент от двигателя 
к ведущим колесам. 

Трансмиссия современного автомоби- 
ля — сложное устройство, позволяющее 
изменять крутящий момент, подводимый 
к колесам, а следовательно, тяговое уси- 
лие на них и скорость машины; полно- 
стью отсоединять двигатель от коробки 
передач, менять направление вращения 
ведущих колес и «делить» крутящий 
момент в зависимости от числа ведущих 
осей машины. 

Знание устройства и принципов рабо- 
ты механизмов силовой передачи помо- 
жет вам правильно эксплуатировать ав- 
томобиль, всегда выбирать наилучший 
режим движения. Очень важно запом- 
нить правила ухода за агрегатами сило- 
вой передачи, своевременно менять 
смазку, пользоваться рекомендуемыми 
заводами эксплуатационными материа- 
лами, правильно и вовремя проводить 
регулировочные работы. 

С принципиальным устройством транс- 
миссии вас познакомит наш девятый 
плакат. 


Схема силовой передачи: 1 — сцепле- 
ние; 2 — коробка передач; 3 — кардан- 
ная передача: 4 — главная передача; 
5 — дифференциал; 6 — полуось. 

Силовая передача автомобиля: 1 — 
картер маховика и сцепления; 2 — ко- 
жух сцепления; 3 — нажимной диск 
сцепления; 4 — рычаг выключения на- 
жимного диска: 5 — ведущая шестерня 
постоянного зацепления коробки пере- 
дач; 6 — синхронизатор; 7 — вилки 
включения передач; 8 — рычаг пере- 
ключения передач; 9 — ручной тормоз; 

10 — промежуточный карданный вал; 

11 — промежуточная опора; 12 — сколь- 
зящая вилка среднего кардана; 13 — 
главный карданный вал; 14 — вилка 
главного кардана; 15 — главная переда- 
ча; 16 — балка заднего моста; 17 — рес- 
сора; 18 — тормозной барабан; 19 — сту- 
пица колеса; 20 — цилиндрическая пара 
шестерен; 21 — левая половина коробки 
дифференциала; 22 — шестерня полу- 
оси: 23 — полуось; 24 — сателлит; 25 — 
поперечный вал главной передачи; 26 — 
люк для установки коробки отбора мощ- 
ности; 27 — шестерня постоянного за- 
цепления промежуточного вала коробки 
передач: 28 — вилка выключения сцеп- 
ления; 29 — ведомый диск сцепления; 
30 — маховик (ведущий диск сцепле- 
ния); 31 — коленчатый вал. а — распо- 
ложение карданных передач с приводом 
на обе оси двухосного автомобиля: б — 
расположение карданных передач с при- 
водом на все оси трехосного автомоби- 
ля. 


Дополнительный материал по этой 
теме : А. Е. Максимов. Основы 

устройства автомобиля. Изд-во 

ДОСААФ, 1967. А. А. Сабинин, 
И. П. Плеханов, В. А. Ч е р н я й- 
к и н. Учебник шофера второго клас- 
са. Автотрансиздат, 1959. В. И. Ано- 
хин. Отечественные автомобили. Изд- 
во «Машиностроение», 1968. Жур- 
нал «За рулем», 1968, № 8 и 12, «Ко- 
робка без загадок»; № 10, «Как двй- 
жется автомобиль»; 1969, 8, «Ко- 

робка без загадок». 

Наш следующий, десятый плакат бу- 
дет посвящен устройству ходовой ча- 
сти автомобиля. 

Плакат Г. Возлинского 




РАЗМЕРЫ 


ДОПУСКИ 
ВИЛКК 



Детали передней вилки. 

«На моем мотоцикле М-б/ псітребоеапось отремонтировать переднюю вилку. 
Какне размеры и допуски имеют осноеные ее детали!» — спрашивает мотолю- 
бмт.пі. п Кульчицкий из Хабаровского края. Отвечает инженер Б. Сннельнииов. 


Таблица 1 

Номинальные размеры и допуски (мм| ооіовных сопрягаемых деталей 
передней вилки мотоциклов М-62 и М-63 


г: 

оЕ 

т 

ах 0 ^ 
2, а: 

Ж ^ о 

Номер и 
наимено- 
вание 
детали 
(вал) по 
каталогу 

Номи- 
нальный 
раз.мер 
и откло- 
нения 

X 

гэ і 

О X 

с а 

а2.. 

л X д 

Ж 

Номер и наиме- 
нование 
сопрягаемой 
детали по 
каталогу 

Номи- 
нальный 
размер 
и откло- 
нения 

Зазор 
(мини- 
маль- 
ный — 
макси- 
мальный) 

Натяг 
(мини- 
маль- 
ный — 
макси- 
маль- 
ный) 

1 

7208151 

+0.145 

3 

6208155-А 

28+0.045 


0.055— 


Стержень 

28 


Мостик рулевой 



0.145 


рулевой ко- 

+0.100 


КОЛОНКИ 





лонки 







3 

6208155-А 

+ 0.015 

2 

72081-2 

34—0.012 

0—0.010 

0—0.027 


Мостик РУ- 

34 


Шариковый 





левой колон- 

—0.010 


упорно-ради- 





ки 



альный под- 








шипник 




4 

6208113 

42—0.100 

7 

6108007 

42+0.100 

0—0.200 

— 


Втулка тру- 



Наконечник 





бы пера вѵі.і- 



пера вилки 





ки верх- 



правый 





няя 







5 

6108101 

- 0.075 

4 

6208113 

35+0.100 

0.075 — 

— 


Труба пера 

35 


Втулка трубы 


0.260 



ВИЛКИ 

—0.160 


пера вилки 




5 

6108101 

— 0.050 

6 

6208120 

31+0.050 

0—0.100 

— 


Труба пера 

31 


Втулка трубы 





ВИЛКИ 



пера вилки 








нижняя 




6 

6208120 








Втѵлка тру- 

—0.025 

7 

6108007 

37 + 0,090 

0.025— 

— 


бы пера 

37 


Наконечник 


0,140 



ВИЛКИ ниж- 

—0.050 


пера вилки 





няя 



правый 





Таблица 2 

Предельно допустимые износы и зазоры |мм) 


При ремонте передней вил- 
ки необходимо тщательно из- 
мерить посадочные места ос- 
новных деталей, перечень и 
размеры которых приведены в 
табл. 1. Если износ деталей 
больше указанного в табл. 2, 
следует установить новые, 
обеспечив при этом требуемые 
зазоры и натяги в соответст- 
вии с табл. 1. 




Предельно 

допустимые 

Номер 
позиции 
на ри- 
і сукке 

Детали и сопряженные 
детали 

износ 
по диа- 
метру 

зазор 

4 

Втулка пера вилки верхняя 

0.80 

— 

4.5 

Втулка пера вилки верх- 
няя — труба пера вилки 


1.50 

5 

Труба пера вилки 

0.80 

— 

6 

Втулка пера вилки нижняя 

0,15 

— 

6.7 

Втулка пера вилки нижняя — 
наконечник пера вилки 

■“ 

0.30 

7 

Наконечник пера вилки пра- 
вый 

0.15 




ЗАСЕОАНИЕ ШЕСТЬДЕСЯТ СЕДЬМОЕ 



автомо- 
Овліініііе 
првцепііі: 
пожеланвя 
в дввствв- 

ТЕЛУВСТЬ 

Зовут, манят заветными далями глад- 
кие ленты дорог. С каждым годом у 
нас становится все больше автотури- 
стов. 

Однако как ни хороша дорога, е 
где-то надо и остановиться на ночлег. 
Придорожные гостиницы и кемпинги — 
это, конечно, отлично. Но их, к сожа- 
лению, еще не так много, найти здесь 
место в разгар сезона совсем не про- 
сто. Да не только <в этом дело. Даже 
при обилии гостиниц всегда найдутся 
путешественники, которые предпочтут 
остановиться в нелюдном месте, где- 
нибудь над тихим ручьем. А палатка 
при всей ее романтичности не каждого 
устроит. Куда лучше прицеп, «дача на 
колесах» — надежная крыша над го- 
ловой, удобные койки, стол, а может 
быть, и небольшая газовая плитка. Да 
еще место для груза, который позарез 
нужен в дороге, но никак не умещается 
в скромном багажнике автомобиля. 

На 51-м заседании «Клуба «Автолю- 
битель» («За рулем, 1968, № 4) были 
продемонстрированы некоторые моде- 
ли самодельных прицепов. Публикуя 
материалы этого заседания «Клуба», ре- 
дакция одновременно выразила надеж- 
ду, что в развернувшемся разговоре на 
столь важную тему прозвучат и голоса 
работников предприятий, промышлен- 
ных министерств, Госавтоинспекции. 
Ведь в конечном итоге от их инициа- 
тивы, от их желания зависит судьба 
автомобильного прицепа массового про- 
изводства и массового пользования. 

Пока можно констатировать, что 
лед только тронулся : завершается под- 
готовка технических условий на при- 
цепы для легковых автомобилей. Ког- 
да они будут утверждены, местные от- 
деления ГАИ смогут регистрировать 


конструкции, отвечающие таким усло- 
виям. Поступили сообщения с некото- 
рых предприятий — там начали конст- 
руировать «дома на колесах». Но это- 
го мало. Письма, получаемые редакци- 
ей журнала, свидетельствуют об акту- 
альности начатого разговора, о том, с 
каким нетерпением тысячи автолюби- 
телей ждут быстрого и успешного раз- 
решения «проблемы прицепа». 

*Вы своевременно подняли вопрос об 
автомобильных прицепах, — пишет 
С. Григоренко из Минска, — ведь 
99 процентов всех автолюбителей для 
того и приобретают автомобиль, чтобы 
своими глазами увидеть неповторимую 
красоту нашей замечательной Родины*. 

*Мне 47 лет, — вторит ему инже- 
нер-химик из города Шостки Р. Но- 
сов, — мой водительский стаж более 
16 лет. У меня сначала был *Моск- 
вич-401» и вот уже восемь лет — 
*Волга*. Каждый год мы выезжаем 
всей семьей в дальние путешествия. 
Какой же это изумительный, богатый 
впечатлениями отдых. Жаль только, 
что нет у нас прицепа — удобств было 
бы куда больше». 

Владелец *3апорожца» Ж. Яценко 
из г. Львова пишет, что *с увеличени- 
ем семьи все труднее разрешимой ста- 
новится проблема размещения багажа 
при поездках в отпуск в длительное пу- 
тешествие. Небольшой багажник авто- 
мобиля полностью приходится занимать 
запчастями, инструментом и приспособ- 
лениями для ремонта и ухода за маши- 
ной. Багажник на крыше не решает 
проблему, ибо ухудшает динамику ав- 
томобиля, устойчивость на поворотах 
и увеличивает износ шин*. 

С ним согласен автолюбитель П. К о- 
валенко из г. Макарова Сахалинской 
области: *Соберешься выехать с семь- 
ей за город на два выходных дня и пря- 
мо-таки не знаешь, куда рассовать не- 
обходимые вещи*. 

*Мы с семьей совершили на *Моск- 
виче» путешествие из Владивостока в 
Хабаровск и обратно, — сетует В. К и- 
ш а н к о в из поселка Тихоокеанский 
Приморского края, — и познали всю 
фпрелесть неудобств* путешествия с 
вьюком на крыше автомобиля*. 

*Почему, создавая такие замечатель- 
ные автомобили, как •Волга*, •Моск- 
вич*, мы до сих пор не можем нала- 
дить серийный выпуск прицепов к 
ним? — спрашивает С. Григорен- 
ко из Минска и отвечает: — Можем и 
должны!* 

О том же пишут автолюбители А. Ха- 
лин из г. Макеевки Донецкой области, 
москвич Л. Шевченко, В. Пютсепп из 
г. Тарту Эстонской ССР, Б. Федоров из 
Новгорода, Ханеев из г. Коломыя на 
Украине и многие другие. 

Каким же себе представляют прицеп 
к легковому автомобилю наши читате- 
ли? Как оценивают конструкции, пред- 
ставленные на заочном смотре-вы- 
ставке самодельных прицепов на 51-м 
заседании «Клуба «Автолюбитель»? 

Авторы большинства писем считают, 
что прицеп-дача, спроектированный и 
изготовленный автолюбителем А. Со- 
ломиным из Львова, — лучший из всех 
предложенных. 


•Он компактен, — пишет Р. Сырт- 
ла нов из Башкирской АССР, — до- 
статочно универсален и отлично гармо- 
нирует с формой •Волги». Небольшая 
высота в транспортном положении обес- 
печивает хорошую обзорность сзади. 
Именно таким требованиям должен от- 
вечать прицеп. Мне кажется, что А. Со- 
ломин правильно решил и вопрос о 
колесах — они такие же, что и у бук- 
сирующего автомобиля. Взаимозаменя- 
емость их очень важна, это удобно. Я 
считаю, что для каждой базовой моде- 
ли автомобиля должен быть свой при- 
цеп*. 

А вот мнение автолюбителя В. Д и- 
д е НК о из г. Армавира: •Форма прице- 
па в походном положении обязательно 
должна быть обтекаемая, радующая 
глаз, не мешающая обзору назад, коле- 
са и колея — автомобильные. В стоя- 
ночном положении прицеп нужно фик- 
сировать специальными упорами, над 
ним должна возводиться палатка на те- 
лескопической раме, как это сделано 
в прицепе-даче А. Соломина. Не мыс- 
лю прицепа без хорошей подвески, а 
также без надежного и вместе с тем 
простого сцепного устройства*. 

Многие читатели считают нужным 
отобрать для серийного производства не 
одну, а несколько наиболее удобных 
моделей прицепов, полностью отвеча- 
ющих требованиям безопасности дви- 
жения. 

И все авторы писем единодушно вы- 
сказывают мнение, что пора уже от 
слов переходить к делу. 

«Надо просить планирующие органи- 
зации и министерства, — пишет авто- 
любитель В. Русских из Саратова, — 
ускорить решение вопросов, связанных 
с выпуском прицепов». Его поддержи- 
вают Р. Носов из Сумской области, В. 
Диденко из Армавира, П. Коваленко 
(Сахалинская область). 

Ну что ж, (пожелания законные. И 
можно только радоваться, что работ- 
ники ряда промышленных предприя- 
тий откликаются на просьбу десятков 
тысяч автолюбителей. Как нам сооб- 
щили, одно из предприятий Министер- 
ства судостроения в Киеве уже нала- 
дило мелкосерийное производство при- 
цепа-дачи «Турист-І*. 

По существу это комфортабельно 
оборудованная складывающаяся палат- 
ка, перевозимая на одноосном прицепе. 
Откидывающаяся крыша ограничивает 
на месте стоянки участок, где разме- 
щается складная мебель — стол и 
стулья. Над этим участком и самим 
прицепом раскидывается и крепится 
на специальном каркасе палатка. По- 
лезная площадь полностью раскинутой 
палатки — 16 м^. Число спальных 
мест четыре-пять. «Турист-1» укомп- 
лектован двухконфорочной плиткой, 
двумя надувными матрацами и комп- 
лектом мебели. Хранить прицеп можно в 
гараже вместе с автомобилем. 

Основные данные прицепа: габари- 
ты — 3,36 X 1,9 X 1,1 (высота) м, ши- 
рина колеи — 1,45 м, дорожный про- 
свет — 0,265 м, полный вес — 350 кг. 
Установка палатки занимает всего 20 
минут, складывание — 10 минут. 

Автолюбителей, увлекающихся вод- 
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Соревновавия по автомооильному двоеборью уже несколько лет пользуются 
заслуженной популярностью среди спортсменов. Они способствуют развитию 
профессиональных водительских навыков, имеют большое прикладное значе- 
ние. 

Мне не раз приходилось участвовать в организации крупных соревнований 
по двоеборью. Оно, как известно, включает состязания на мастерство вождения 
и на экономию топлива. Так вот, в самом методе проведения соревнований на 
экономию есть, на мой взгляд, серьезный недостаток. 

Как правило, они сильно растягиваются по времени. К примеру, на послед- 
нем первенстве страны в Ташкенте «экономичное вождение» длилось более 
семи часов. Дело в том, что участники должны на строго ограниченном коли- 
честве бензина пройти как можно больший путь. При этом спортсмену задается 
минимальная (контрольная) дистанция, которую он обязан закончить, чтобы 
получить зачет. А распределение мест уже зависит от того, насколько дальше 
(сверх контрольной дистанции) сможет проехать участник на оставшемся ко- 
личестве бензина. Поэтому в конце заезда он движется на малой скорости, 
часто пользуется воздушной заслонкой, неоднократно останавливается, пытает- 
ся пустить двигатель, когда в карбюраторе остались последние капли бензина. 

Наблюдать, как обладающая скоростью машина «ползет» — зрелище не из 
самых интересных. И не случайно «экономика» собирает очень мало зрителей. 
Утомительно это и для судей, которые должны после каждого заезда делать 
трудоемкие замеры трехметровой линейкой. В конечном итоге за час удается 
пропустить по трассе не более четырех-пяти участников. 

Предлагаемый мной метод позволяет проводить соревнования на экономич- 
ное вождение в более высоком темпе, упростить необходимое для них оборудо- 
вание и разметку трассы, повысить зрелищную привлекательность. 

Для этого надо поставить перед участниками задачу пройти заданную ди- 
станцию с наименьшим расходом топлива из мерного бачка. При этом дистан- 
ция должна составлять 3 километра (то есть быть равной контрольной дистан- 
ции нынешних чемпионатов СССР). 

Участнику задается контрольное время пребывания на трассе; превысив 
его, он не получает зачета. Это время для легкового автомобиля, например, 
можно принять равным 7,6 минуты (из расчета минимальной средней скорости 
24 км/час). Таким образом, спортсмен, заканчивая 8-километровую дистанцию, 
будет идти не на «последних каплях» бензина я с достаточно высокой ско- 
ростью. Это не только повысит интерес к соревнованиям со стороны зрителей 
и участников, но и позволит за час пройти трассу восьми — десяти спортс- 
менам. 

Определение результатов в этом случае крайне просто — но разнице уровней 
бензина (в кубических сантиметрах) на старте и финише. При равенстве расхода 
топлива у нескольких участников преимущество получает тот, кто быстрее про- 
шел дистаиіщю. Стимулируется достижение я скоростных показателей. 

В качестве бачка лучше всего использовать молочную бутылку емкостью 
0,6 л (для легковых) или 1,0 л (для грузовых) машин. На стенке бачка наклеи- 
вают бумажную шкалу, с делениями через 2 или 3 см’, а в горлышко вставляют 
пробку из бенэостойкой резины с тремя в-миллиметровымя трубками. Одну из 
них, снабженную краником, соединяют через штуцер и бензостойкий шланг с 
бензонасосом, другая, с таким же штуцером и шлангом — идет к карбюратору, 
а третья — служит для сообщения с атмосферой. 

Бачок укрепляют с правой стороны хомутиком, у грузовика перед дверью 
кабины, и у легкового автомобиля — над передним крылом. 

Новый метод прошел практическую проверку я ныне может быть рекомен- 
дован для широкого применения. 

В. ПОЛЬГУЕВ, мастер спорта СССР 

1 — бачок; 2 — карбюратор; 3 — трубка сообщения с атмосферой; 4 — краник; 
5 — бензонасос; в — бензобак. 



СОРЕВНУЮТСЯ СТОЛИЧНЫЕ 
ВОДИТЕЛИ 

Эти соревнования московских такси- 
стов на приз газеты «Неделя» получили 
название «Где эта улица, где этот дом7» 
Слова из известной песни выражали их 
содержание — показать знание геогра- 
фии города, умение ориентироваться, 
искусно водить машину, быстро устра- 
нять неисправности. 

Шестьдесят водителей из пятнвдцати 
таксомоторных парков столицы с ин- 
тервалом в минуту стартовали у ста- 
диона имени В. И. Ленина. Каждый на 
них получил маршрутно-контрольный 
листок с адресом первого пункта. При- 
бывшему на место судья отмечал время 
и вручал листок второго этапа, и таи до 
конца маршрута. За опоздание на эта- 
пе между контрольными пуннтами во- 
дитель наказывался штрафом, как и за 
нарушение правил движения, в част- 
ности за правышение скорости движе- 
ния. 

Кроме пробега по улицам Москвы, 
участникам полагалось выступить так- 
же а соревнованиях на быстроту смены 
колеса и скоростном маневрировании. 



Вот она, эта улица, этот домі 

Фото В. Хватова, 


Быстрее и дешевле всех (по кратчай- 
шему пути) доставил воображаемого 
пассажира по заданному адресу води- 
тель 13-го таксомоторного парка Ю. Про- 
сянинов. 

В состязаниях на быстроту смены ко- 
леса первым был мастер спорта С. Ко- 
лесник (7-й таксомоторный парк). Ему 
потребовалось для этого всего 2 минуты 
40 секунд. В скоростном маневрировании 
лучший результат у перворазрядника 
Н. Кузнецова (7-й таксомоторный пари). 

По сумме всех видов соревнований 
победил водитель 7-го таксомоторного 
парка спортсмен третьего разряда Б. 
Колчин. Ему и вручен приз «Недели» — 
радиола «Ригонда». Переходящий кубок 
Управления таксомоторного транспорта 
получила команда 7-го таксомоторного 
парка. 


СКОРОСТЬ МОДЕЛИ — 

205 КИЛОМЕТРОВ В ЧАС 

в г. Видном (Московская область) 32 
автомоделиста выступили в соревнова- 
ниях на установление рекордов. Их 
итог — шесть всесоюзных рекордов на 
трех дистанциях. 

Мастер споііта О. Маслов (Ташкент) в 
классе 1,5 смз на дистанции 300 метров 
достиг скорости 160,714 им/час (преж- 
ний его рекорд — 153,172 нм/час). 

В класса 5 смЗ на дистанции 500 мет- 
ров мастер спорта В. Якубович (г. Жу- 
ковский Московской области) показал 
скорость 107,802 км/час. Он также пре- 
взошел свой же прошлогодний ракорд 
(189,473 км/час). 

На дистанции 1000 метров в классе 
10 см> мастер спорта В. Соловьев 
(ЦСАМК) показал 205.714 им/час. 

На дистанции 2000 метров в классе 
1.5 смэ О. Маслов добился скорости 
143,454 им/час. На зтой же дистанции, в 
классе моделей 2,3 смЗ перворазрядник 
Г. Чудаев (Ташкент) показал скорость 
168,228 км/час, а в класса 5 см> В. Яку- 
бович достиг 188,480 км/час. 




я 

КНИГА-ПОЧТОЙ 


в раданцию поступают письма с прось- 
бой указать, гдо можно приобрести ли- 
тературу по автомотоделу. 

Сообщаем адреса наиболее крупных 
магазинов, высылающих книги почтой. 

РСФСР. 

АРХАНГЕЛЬСК, лр. П. Виноградова, 30, 
Центральный книжный магазин; АСТРА- 
ХАНЬ, ул. Советская, 17, Дом книги; 
БАРНАУЛ, пр. Ленина, 70, Книжный ма- 
газин; БЕЛГОРОД, ул. Богдана Хмельниц- 
кого, 103, Магазин 1; БЛАГОВЕЩЕНСК, 
ул. Театральная, 02, Магазин М 5; 
ВЛАДИВОСТОК, ул. Ленинская, 43, Мага- 
зин ЛА 1; ВЛАДИМИР, ул. III Интернацио- 
нала, 44, Магазин М 1' ВОЛГОГРАД, 
ул. Рабоче-Крестьянская, 13, «Книга поч- 
той»; ВОЛОГДА, ул. Мира, 14. Книжный 
магазин; ВОРОНЕЖ, пр. Революции, 33, 
«Книга почтой»; ВЫБОРГ, пр. Ленина, в. 
Книжный магазин № 5; ГОРЬКИП, ул. Бе- 
кетова, 24/2, «Книга почтой»; ГРОЗНЫЙ, 
пр. Революции, 24, Центральный книж- 
ный магазин М 21; ИРКУТСК. ГСП-270, 
ул. Литвинова, 1, «Книга почтой»; 
ИЖЕБСК. ул. Горького, ѲО, Магазин 1; 
КАЛИНИНГРАД, ул. Карла Маркса, в2. 
Книжный магазин; КАЛУГА, гостиные 
ряды, корпус 13, Книжный магазин; КА- 
ЗАНЬ, ул. Октябрьская, 18, «Книга поч- 
той»; КРАСНОЯРСК, пр. Мира, Ѳв. «Кни- 
га почтой»; КУЙБЫШЕВ, ул. Садовая. 
255, «Книга почтой»; ЛИПЕЦК, пр. Ми- 
ра. 6. магазин М 7 «Техническая книга»; 
МАГАДАН, пр. Ленина, 11, Центральный 
книжный магазин М 1; МАХАЧКАЛА, 
ул. Советская, 12, Магазин № 3; МУР- 
МАНСК, пр. Ленина. 23, «Книга почтой»; 
НОВГОРОД, ул. М. Горького, 3, Магазин 
М 3; НОВОСИВИРСК-5, Красный прос- 
пект, 60, магазин М 7 «Техническая кни- 
га»; ОМСК . ул. Ленина, 17. книжный ма- 
газин «Знание»; ОРДЖОНИКИДЗЕ, 
ул. Джанаева, 20, Книжный магазин; 
ОРЕНБУРГ, ул. Ленинская, 47, Облкниго- 
торг; ПЕРМЬ, ул. Пионерская. 16. «Кни- 
га почтой»; ПЕТРОПАВЛОВСК-КАМЧАТ- 
СКИИ, ул. Ленинградская, 15. Книж- 
ный магазин; ПЕТРОЗАВОДСК, ул. Фрид- 
риха Энгельса, 13, Книжный магазин; 
ПСКОВ, ул. Ротная, 34, Книжный мага- 
зин; РОСТОВ-НА^ІОНУ, ул. Энгельса. 69. 
Магазин М 1; РІШАНЬ, ул. Подбельского. 
65/64, Магазин 1; САРАТОВ, ул. Воль- 
ского, 81. «Книга почтой»; СВЕРДЛОВСК, 
ул. Малышева, Зі-а. магазин ЛА 8 «Тех- 
ническая книга»; СЕВЕРОДВИНСК, ул. Ле- 
нина, 1/31, Книжный магазин; СМО- 
ЛЕНСК. ул. В. Советская. 12/1, Дом кни- 
ги; СТАВРОПОЛЬ, ул. Ленина, 424. мага- 
зин «Знание»; СЫКТЫВКАР, ул. Верего- 
ввя. 17. «Книга почтой»; ТАМВОВ, ул. Ком- 
мунальная, 10, Центральный книжный 
магазин М 1; ТОМСК-50. пер. Ватенько- 
ва, 5, Книжный магазин; ТУЛА, ул. Фрид- 
риха Энгельса, 49, Книжный магазин; 
ТЮМЕНЬ, ул. Республики, 155. «Книга 
почтой»; УЛЬЯНОВСК, ул. Гончарова. 24, 
Магазин М 1; УФА. ул. Октября, 129. 
Дом книги; ХАВАРОВСК, ул Серышева, 
56, магазин «Хабаровск»; ЧЕВОпСАРЫ. 
Складской район, база Чувашкниготор- 
га; ЧЕЛЯВИНСК-11. Троицкий тракт, ба- 
за Книготорга; ЧИТА, центр, ул. Лени- 
на, 56, Книжный магазин; ЭЛИСТА, Ба- 
зарная площадь. Магазин ЛА 2; ЮЖНО- 
САХАЛИНСК, Ѵл. Ленина, 299, Книжный 
магазин; ЯКУТСК, пр. Ленина, 38-6, Книж- 
ный магазин. 

Уираннская ССР 

КИЕВ-117, ул. Попудренко, 26. магазин 
«Книга почтой»; КИВВ-105. ул. Строите- 
лей. 35. Магазин М 59; ВИННИЦА, ул. Ле- 
нина, 38, Магазин М 12; ЛУЦК. ул. Леннн- 
П>адская, 1-а, Магазин М 16; ДНЕПРО- 
ПЕТРОВСК. пр. Гагарина, 105, Магазин 
ЛА 42; ДОНЕЦК, бульвар Шевченко, 24, 
Магазин № 3; ИВАНО-ФІ^НКОВСК. ул. Ча- 
паева,- 15, Магазин М 13; СИМФЕРО- 
ПОЛЬ, ул. Чехова. 42, експеднцня «Книга 
почтой»; СУМЫ, ул. 2-я Заводская, 1, Ма- 
газин т 16: ХАРЬКОВ. ХТЗ. ул. Карель- 
ская. 24. Магазин ЛА 15: КЙРОВОГРАД. 
ул. Ленина, 30/36, магазин ЛА 9 «Техниче- 
ская литература»; АЛЕКСАНДРИЯ, 
пл. Октябрьской революции. Магазин 
М 3: ЛЬВОВ, ул. Базарная. 10, магазин 
М 19 «Техническая литерат^а»; ЛУ- 
ГАНСК. ул. Героев Отечественной войны, 
5, магазин М 70 «Техническая литерату- 
ра»; ВЛАДИМИР-ВОЛЫНСКИЙ, ул. Карла 
Маркса, 4, Магазин ХА 5; ЖИТОМИР, 
ѵл. Ленина, 55, Магазин ХА 1; УЖГОРОД, 
Театральная, Магазин ХА 8; ЗАПОРОЖЬЕ, 


пр. Ленина, 50, магазин ХА 21 «Техниче- 
ская литература»; НИКОЛАЕВ, ул. Совет- 
ская. 3, Магазин ХА 1; ОДЕССА, ул. Дери- 
басовская, 27, Магазин ХА 1; ПОЛТАВА, 
ул. Пушкинская. 16, ассортиментная ба- 
за Облкниготорга; РОВНО, ул. Ленин- 
ская, 57, Магазин ХА 8; ТЕРНОПОЛЬ, 
ул. Богдана Хмельницкого, 17, магазин 
ХА 13 «Техническая литература»; ХАРЬ- 
КОВ-12, ул. Свердлова, 17, магазин ХА 1 
«Техническая лит^атура»; ХЕРСОН, 
пл. Свободы, 18-6, Дом книги; ХМЕЛЬ- 
НИЦКИЙ. ул. Фрунзе, 50. Магазин ХА 12; 
ЧЕРКАССЫ, ул. Урицкого, 45, магазин 
ХА 11 «Техническая литература»; ЧЕР- 
НИГОВ, ул. Ленина, 29, магазин ХА 1 
«Техническая и сельскохозяйственная 
лнтера-^ра»; ЧЕРНОВЦЫ, ул. Кобылян- 
ской, 47, магазин ХА 13 «Техническая ли- 
тература». 

Белорусская ССР 

МИНСК, ул. Железнодорожная, 27. 
«Книга почтой»; БРЕСТ, ул. Куйбышева, 
81. «Книга почтой»; ГРОДНО, ул. Киро- 
ва. 8. «Книга почтой»; ВИТЕБСК, ул. Ле- 
нина, 54, Магазин ХА 1; ПОЛОЦК, ул. Ком- 
мунистическая, 24, Магазин ХА 9- ОРША, 
ул. Мира, 5, Магазин ХА 3; ГОМЕЛЬ, 
пр. Ленина, 45. Магазин ХА 1, МОГИЛЕВ, 
ул. Первомайская. 34. Магазин ХА 3. 

Узбекская ССР 

ТАШКЕНТ-122, ул. Волгоградская, 10-а, 
«Книга почтой»; АНДИЖАН, ул. Ленина, 
16, Магазин ХА 1. «Книга почтой»; БУХА- 
РА, ул. Ленина, 51, «Книга почтой»; НА- 
МАНГАН, ул. Маркса, В, «Книга почтой»; 
САМАРКАНД, ул. Ленина. 48. «Книга поч- 
той»; ФЕРГАНА, ул. Ленина, 42, «Книга 
почтой». 

Казахская ССР 

АЛМА-АТА. ул. Мечникова. 72, «Книга 
почтой»; Караганда, бульвар мира, 
7-а. «Книга почтой»; АКТЮБИНСК, 
ул. Либкнехта. 76. «Книга почтой»; 
ГУРЬЕВ, ул. Морозова. 46. «Книга поч- 
той»; КОКЧЕТАВ, ул. Карла Маркса, 78-а, 
«Книга почтой»; КУСТАНАЙ. ул. Калини- 
на, 43, «Книга почтой»; ПАВЛОХ^Р, 
ул. Ленина, 105. «Книга почтой»; СЕМИ- 
ПАЛАТИНСК. ул. Ленина. 66. «Книга поч- 
той»; УРАЛЬСК, ул. Почиталинская, 100, 
«Книга почтой»; ЦЕЛИНОГРАД, ул. Сакко 
и Ванцеттн, 45. «Книга почтой». 

Грузиискея ССР 

ТБИЛИСИ, ул. Камо. 18. магазин «Книга 
почтой»; СУХУМИ, ул. Лакобв, 58, мага- 
зин «Книга почтой» ХА 7. 

Азербайджанская ССР 

ВАКУ (Валаджары), ул. Натавана. 8, ма- 
газин «Книга почтой». 

Литовская ССР 

ВИЛЬНЮС, ул. Люди Гирос, 22, магазин 
«Книга почтой». 

Молдавская ССР 

КИШИНЕВ. 13, ул. Фрунзе, 65. магазин 
«Книга почтой»; КИШИНЕВ, ул. Пушки- 
на, 15. Магазин научно-технической и 
учебной книги. 

Латвийская ССР 

РИГА-34, ул. Квелее, 15, магазин «Кни- 
га почтой». 

Киргизская ССР 

ФРУНЗЕ, ул. Леваневского. 2, магазин 
«Книга почтой». 

Таджикская ССР 

ДУШАНБЕ, пр. Ленина, 128, Магазин 
ХА 4. «Книга почтой». 

Армянская ССР 

ЕРЕВАН, ул. Кирова, 14, магазин «Кни- 
га почтой*. 

Туркменская ССР 

АШХАБАД, ул. Хивинская, 1, централь- 
ный книжный магазин «Книга почтой». 

Эстонская ССР 

ТАЛЛИН, п/я 199, магазин «Выйтлен 
сына», «Книга почтой»; 

ТАРТУ, п/я 85. магазин «Юликооли». 
«Книга почтой». 

Москаа 

Ул. Кржижановского, 14, Магазин ХА 93; 
ул. Петровка. 15. магазин «Техническая 
книга»; ул. Кирова, 6, Магазин ХА 120; 
Кутузовский пр.. 12, Магазин ХА 25; Садо- 
во-Спасская, 21, магазин «Транспортная 
книга». 

Ленинград 

Невский пр.. 28, «Книга почтой»; Ли- 
тейный пр.. 65, Книжный магазин; 
ул. Бродского, 4, Книжный магазин. 


Их нравы 

«лотос» 

ПАХНЕТ 

НИКОТИНОМ 

Автогонки — дорогой вид спорта. Это 
известно всем. Например, 1000-кубовый 
гоночный автомобиль третьей фор.мулы 
«Брэбхэм-БТ23» стоит сегодня в Англии 
2175 фунтов стерлингов. На зти деньги 
можно приобрести четыре популярных 
малолитражки «Остин-Мини» или же 
шесть самых дорогих 750-кубовых мото- 
циклов «Нортон-Атлас». Между прочим, 
машины именно третьей формулы и 
призваны стать основой для широкого 
развития автомобильного спорта. Л про 
автомобили формулы 1, предназначенные 
для участия в чемпионатах мира, и го- 
ворить нечего. Цена каждого такого «Ло- 
тоса» или «Брэбхэма» достигает десяти, 
а порой и тридцати тысяч (I) фунтов. Л 
тридцать тысяч — это ведь три «Ролпьс- 
Ройса». Конечно, постройка столь доро- 
гих машин всем этим небольшим фир- 
мам была бы не по силам, если бы... если 
бы не богатые меценаты. 

Но они отнюдь не бескорыстны, эти по- 
кровители. На содержании у нефтяного 
концерна «Эссо» жили «Лотос» и «Брэб- 
хэм». «Шелл» систематически подкарм- 
ливал «Феррари» и БРМ, «Бритиш петро- 
леум» давал солидные субсидии «Хонде» 
и «Куперу». Шинные концерны «Дан- 
лоп». «Гудьир», «Файрстоун» тоже «помо- 
гали» чем могли — гоночными покрыш- 
ками и денежными дотациями. В обмен 
«покровители» получили право вовсю 
рекламировать успехи «Лотоса». «Ферра- 
ри» или «Брэбхэма» как свои собствен- 
ные: «Вы едете на работу на таком же 
победоносном бензине, что плещется в 
баках у Грэхема ХнллаІ», «На покрыш- 
ках «Файрстоун» вы, как и Джек Брэб- 
хэм. прикатите к успехуі»; «Покупайте! 
Покупайте! Покупайте!» 

Но в конце прошлого года обстановка 
изменилась. «Да, сэр, мы высоко ценим 
Ваши услуги, но вынуждены от них от- 
казаться», — такой ответ один за другим 
получали руководители гоночных фирм. 
«Эссо» и «Бритиш петролеум», «Фвйрсто- 
ун» и «Гудьир» отказали им в финансо- 
вой поддержке. 

Нужен был новый содержатель, гото- 
вый щедро оплатить рекламу на гонках. 
Первым «золотой клад» нашел Колик 
Чэпмен, владелец и главный коястоук- 
тор завода «Лотос». Фирма «Джок Плэй- 
ере и сыновья» сказала ему: да, мы со- 
гласны, мы будем платить. 

Но взамен Чапмену пришлось расстать- 
ся с традиционным для всех английских 
гоночных автомобилей темно-зеленым 
цветом. Верхняя половина кузовов «Лото- 
сов» теперь — ярко-алая, нижняя — бе- 
лая. Их разделяет тонкая золотистая по- 
лоса. На полосе — эмблема: «Лучшие в 
мире сигареты «Гольд лиф» (золотой 
лист). Под ней, помельче — «гоночная 
команда «Лотос», а ниже, еле заметно, — 
«поддерживаем престиж Британии». 

Свой товар Джон Плэйере рекламирует 
повсюду (как. впрочем, и его конкурен- 
ты). Но использовать для этого еще и го- 
ночные автомобили, соревнования, за ко- 
торыми наблюдают сто или двести тысяч 
зрителей, он додумался первым. 

Да, «Лотосы» теперь повсюду источают 
«аромат» никотина. Однако это еще ку- 
да ни шло. Известный американский гон- 
щик Дан Герней, строящий в своих мас- 
терских гоночные машины «Игл», в атом 
году также бросился искать мецената. И 
нашел. 

В мае Герней стартовал в 800-километ- 
ровых гонках в Индианаполисе на маши- 
не. постройку которой финансировал... в 
общем, один фабрикант, делающий свой 
бизнес на производстве крышек к уни- 
тазам. На борту автомобиля — эмблема 
этой фирмы-покровителя, а вокруг нее — 
мелкой россыпью — рекламы свечей, 
сальников, клапанных пружин, тормоз- 
ных накладок, которые применены на 
машине. Среди них просто теряется 
спортивный номер автомобиля, н уж во- 
все незаметной становится надпись «Гон- 
щик — Дан Герней». 

Ничего не поделаешь: хочешь брать 
поизы ■- надо страдать, то бишь возло- 
жить спортивную честь на алтарь рек- 
ламы. 
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Нелепая ноля 



в порпдке предложения 


Шофер такси Н. Тупаков сбил че- 
ловека. Прямо на пешеходном пере- 
ходе. Каким образом? Стояла груп- 
па людей, ожидавших, когда пройдут 
машины. Как вдруг одна из женщин 
стала переходить дорогу. Тупаков за- 
тормозил, но остановить машину уже 
не смог.... 

Читаю показания свидетелей, по- 
терпевшей, заключение технической 
зкспертизы. Но что это? На глаза по- 
падается второй акт эксперта, а через 
несколько страниц и третийі Поче- 
му так много, в чем сомневался сле- 
дователь? 

В своем первом заключении экс- 
перт при подсчете остановочного пу- 
ти исходил из принятого времени 
реакции водителя — 0,8 секунды. 
Именно эта цифра и вызвала возра- 
жение следователя. В постановлении 
о проведении второй экспертизы он 
так и написал: «Считает ли эксперт 
возможным сократить время реакции 
для Тулакова в условиях происшест- 
вия на нерегулируемом пешеходном 
лереходе, где водитель согласно 
статье 61 Правил движения обязан 
соблюдать особую осторожность? Ес- 
ли да, то до какого предела?». 

Эксперт не счел возможным сокра- 
щать время реакции. 

Тогда выносится постановление о 
проведении третьей экспертизы, где 
говорится: «Ставя упомянутый воп- 
рос, следствие ожидало, что ответ 
последует с учетом требований ста- 
тьи 61 Правил движения; однако пол- 
но этот вопрск не решен». Как види- 
те, довольно прозрачный намек. Од- 
нако эксперт непоколебим: и в треть- 
ем заключении время реакции указа- 
но то же. 

Конечно, следователь, прокурор, 
адвокат могут подвергать сомнению 
любое место в заключении экспер- 
тизы. Но почему из многих исходных 
данных, имевшихся в заключении, 
именно время реакции водителя выз- 
вало сомнение, почему следователь 
так настойчиво добивался его сокра- 
щения? Наконец, почему он при этом 
ссылался на статью 61 Правил дви- 
жения, где ни слова не сказано о вре- 
мени реакции водителя? 

Если читатели помнят, в этой ста- 
тье идет речь об особой осторожно- 
сти при проезде нерегулируемых 
пешеходных переходов, и не боль- 
ше. Таким образом, суть спора (а 
фактически это был спор) между сле- 
дователем и экспертом в том, как 
понимать термин «особая осторож- 
ность». 

Отдельные попытки расшифровать 
его в специальной и популярной ли- 
тературе уже предпринимались. Не- 
которые авторы рекомендовали, на- 
пример, при интервале в 2 метра 
проезжать мимо стоящего автобуса 
или троллейбуса со скоростью 20 км/ 
час, 4 метра — 35 км/час и т. д. По- 
чему не больше? Они полагали, что 
водитель должен основываться на 
возможности неожиданного появле- 
ния пешехода из-за стоящего транс- 
порта на очень близком расстоянии 
от идущей машины, то есть на заве- 
домо грубом нарушении пешеходом 
статьи 11 Правил движения. Но тог- 


да, стало быть, приводимые цифро- 
вые данные вовсе не являются кри- 
териями осторожной езды, а имеют 
иное значение. Они, по мнению ре- 
комендующих, дают водителю воз- 
можность при любом, самом грубей- 
шем нарушении правил движения 
пешеходом избежать наезда. Полу- 
чается, что особая осторожность про- 
является только тогда, когда проис- 
шествия не произошло. Если же оно 
случилось — особой осторожности 
не было. 

Такая точка зрения не вытекает из 
требований уголовного закона и... 
тормозных возможностей автомоби- 


дитель, мол, может довести не из- 
вестное никому, в том числе и ему 
самому, индивидуальное время ре- 
акции до какого-то минимума, изме- 
ряемого с точностью до сотых долей 
секунды, что возможно сокращение 
времени реакции в опасной зоне (то 
есть в случаях, когда водитель обяз.зн 
проявить особую осторожность) до 
0,21 секунды. 

На чем же основано такое заявле- 
ние? На проведенных, в основном 
в лабораторных условиях, экспери- 
ментах, когда предупрежденный во- 
дитель должен был реагировать на 
один и тот же световой сигнал. Нуж- 


три экспертизы 


ля. Если требовать от водителя, что- 
бы он обязательно предвидел воз- 
можность неожиданного появления 
пешехода из-за стоящего транспорт- 
ного средства, да к тому же на очень 
близком расстоянии от своего авто- 
мобиля, следует потребовать от него 
обязательной остановки, ибо нет та- 
кой скорости, которая могла бы быть 
признана абсолютно безопасной для 
всех случаев внезапного появления 
пешехода. Ведь если легковой авто- 
мобиль движется со скоростью 
20 км/час, его тормозной путь соста- 
вит на сухом асфальте (то есть в са- 
мых выгодных дорожных условиях) 
2,7 метра, а остановочный путь — 
8,2 метра. А молодой мужчина интер- 
вал в 2 метра пробежит в среднем за 
0,44 секунды, то есть появится перед 
автомобилем на расстоянии 2,44 мет- 
ра. Как же здесь избежать наезда? 
Может быть, посоветовать водителю 
ехать со скоростью 10 км/час? Но в 
этом случае остановочный путь соста- 
вит 3,28 метра, и все равно наезд не- 
избежен (все исходные данные для 
расчетов взяты нами из книги «Авто- 
транспортные происшествия». Моск- 
ва, 1962). 

Правда, есть мнение, что повыше- 
ние внимания до предела позволит 
сократить среднее время реакции с 
0,8 секунды до 0,21. Может быть, та- 
кого снижения времени реакции 
ожидало следствие и по делу Тупа- 
кова? 

Если это так, то подобная мысль 
представляется нам заблуждением. 
Водитель, будучи и максимально вни- 
мательным, не может быть уверен в 
том, что его конкретное время ре- 
акции меньше средней величины. 
Потому что зависит оно от многих 
факторов, которые мы еще рассмот- 
рим. 

Определение времени реакции во- 
дителя после происшествия — во- 
обще дело довольно условное, и не- 
даром большинство исследователей 
допускает здесь значительные откло- 
нения — от 0,13 — 0.15 до нескольких 
целых секунд. В 1959 году отдел су- 
дебных экспертиз бывшего Министер- 
ства юстиции РСФСР директивным пу- 
тем установил для расчетов среднее 
время реакции — 0,8 секунды. 

Теперь выдвигается тезис, что во- 


но ли говорить, что эти условия ни- 
чего общего не имеют с реакцией 
водителя на реальную дорожную 
опасность, реакцией, величина ко- 
торой зависит от сложности раздра- 
жителя, его физической интенсивно- 
сти, условий появления, его эмоцио- 
нальной окраски, индивидуальных 
особенностей реагирующего, состоя- 
ния его организма, сложности ответ- 
ной реакции, посторонних раздражи- 
телей, временных условий и т. п. 

Поэтому феноменальные результа- 
ты эксперимента (0,21 секунды) ни о 
чем еще не свидетельствуют. Ду- 
мается, что реакция того же водите- 
ля на выбегающего из-за автобуса 
пешехода протекала бы иначе, чем 
реакция на свет лампочки. 

Зденек Трейбал в известной книге 
«Искусство вождения автомобиля» пи- 
шет: «Опыты показали, что вы може- 
те рассчитывать приблизительно на 
следующие периоды реакции: води- 
тель ожидает опасность, готов к тор- 
можению — о, 6, — о, 8 секунды...» 
Причем надо учитывать, что в Че- 
хословакии такие опыты проведены 
очень квалифицированно, и публика- 
ция их результатов возражения у 
специалистов не вызвала. 

Но если время реакции нельзя 
уменьшить, приходится сделать та- 
кой вывод: небольшая, даже самая 
минимальная скорость не может га- 
рантировать безопасный проезд, ес- 
ли пешеход неожиданно появится на 
пути движения автомобиля. 

Нельзя не согласиться с Г. Соловь- 
евым («За рулем», 1966, № 1) в том, 
что водитель, избирая скорость, ис- 
ходит из нормального поведения дру- 
гих участников движения, а вовсе не 
из обстоятельств, которые нельзя бы- 
ло предвидеть. Эта мысль подчерк- 
нута и в Постановлении Пленума 
Верховного Суда СССР от 18 декабря 
1964 года: «Водитель транспорта, дви- 
жущийся с соблюдением Правил дви- 
жения, не обязан исходить из возмо- 
жности грубого нарушения Правил 
движения другими водителями. 
Предъявление такого требования не 
основано на Законе» («Бюллетень 
Верховного Суда СССР», 1965, № 3, 
стр. 26). Но почему водитель, движу- 
щийся с соблюдением Правил движе- 
ния, обязан исходить из возможно- 


) 
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сти грубого нарушения Правил дви- 
жения пешеходами? Разве предъявле- 
ние таких требований основано на За- 
коне? Думается, что нет. Правила дви- 
жения неоднократно подчеркивают, 
что все участники движения, в том 
числе и пешеходы, обязаны в равной 
степени подчиняться их требованиям. 

Могут сказать: места объезда ав- 
тобусов, троллейбусов, трамваев на- 
иболее опасны, потому что пешехо- 
ды именно здесь чаще всего наруша- 
ют правила. Но разве отсюда следу- 
ет, что забота о безопасности движе- 
ния должна быть возложена «лишь 
на водителей? 

Разумеется, водитель, проезжаю- 
щий опасные места, должен быть осо- 
бенно осторожным: снизить скорость, 
избрать возможно больший интервал, 
напрячь внимание. Но на него не мо- 
жет быть возложена ответственность 
за то, что при любом, самом грубом 
нарушении Правил движения пешехо- 
дами ему не удалось избежать про- 
исшествия. Иными словами, нельзя, 
если происшествие случилось в месте, 
где водитель должен быть особенно 
осторожным, заключать, что он всег- 
да должен отвечать за него: ехавший 
со скоростью 20 км/час за то, что не 
ехал со скоростью 10 км/час, а по- 
следний — за то, что не стоял. 

Такое толкование термина «особая 
осторожность» может повлечь забве- 
ние важнейшего принципа ответствен- 
ности — вины, а затем — привлече- 
ние к уголовной ответственности то- 
лько за наступившие последствия при 
отсутствии вины, то есть чуждое со- 
ветскому уголовному законодатель- 
ству объективное вменение. 

Вернемся, однако, к делу Тупако- 
ва. Какое значение для его судьбы 
могли иметь эти десятые доли секун- 
ды, как могло отразиться на реше- 
нии его дела «внедрение» в след- 
ственную практику недостаточно про- 
веренных, спорных положений? 

При времени реакции 0,8 секунды 
остановочный путь автомобиля соста- 
вил 34 метра, а потерпевшая стала 
пересекать дорогу в 33 метрах перед 
автомобилем. Эксперт дал заключе- 
ние о том, что Тупаков не имел воз- 
можности предотвратить наезд. При 
времени реакции 0,21 секунды оста- 
новочный путь равен 25 метргім, и Ту- 
паков в этом случае располагал воз- 
можностью остановить автомобиле, 
не доезжая 8 метров до лешехода. 

В первом случае — прекращение 
дела, возвращение водительских прав, 
оплата вынужденного прогула. В дру- 
гом — привлечение к уголовной от- 
ветственности, лишение свободы и во- 
дительских прав. 

И все зависит от «мелочи», мгнове- 
ния в полсекундыі Возникает закон- 
ный вопрос: почему споры о том, ре- 
альны или нет пути сокращения вре- 
мени реакции в той или иной кон- 
кретной обстановке, ведутся не на 
страницах научных изданий, а на ли- 
стах уголовных дел? И не лучше ли в 
этом случае обратиться к специали- 
стам-медикам — физиологам и пси- 
хиатрам, которые и должны дать од- 
нозначный ответ на серьезном науч- 
ном уровне? 

Л. РАБИНОВИЧ, 
адвокат Московской городской 
коллегии адвокатов 


1. На какой сигнал светофора можно 
повернуть направо! 


II. В каком из этих мест правила 
запрещают стоянку! 



а 

а 



а 

)Е 

< 

ш 

а 


ІІІ. ААожно ли выполнить такой 
маневр! 



можно 

нельзя 

можно, если 



нет встречного 



транспорта 

6 

7 

8 


IV. Каково расстояние от этого зна- 
ка до опасного участка! 


40 — 50 м 50 — 100 м 100 — 150 м 

150— 250 н 

9 10 11 12 


V. Надо ли брать письменное раз- 
решение ГАИ для перевозки такого 
груза! 


надо, если маршрут 
пролегает по узким 
улицам 
13 


не обязательно надо во всех 

14 случаях 

15 




VI. Какой миннмальной грузоподъемности должен быть грузовой автомо- 
биль для переаозкн 22 лассажиров! 


1.5— 2.0 т 2,5— 3.0 т 

16 17 


3,5— 4,5 т 5,0— 7,0 т 

18 18 


ѴІІ.В каком ответе лолиостью пере- 
числены транспортные средства, ко- 
торым разрешено двигаться в пока- 
занных здесь малравленнях! 


легковой 

автомобиль, 

мотоцикл 

20 


трамвай. 

легковой 

автомобиль, 

мотоцикл 
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все транс* 
портные средства 
22 


легковой 

автомобиль. 

мотоцикл, 

грузовой 

автомобиль 
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ѴІІІ. Какой из этих знаков при уста- 
новке перед выездом на площадь или 
на ней действует только на ближай- 
шее пересечение! 




Ответы см. на стр. 30. 


Опасное соседство. Так ».^енил в свое время на 
страницах журнала («За рулем*, 1968, № 2) стар- 
ший автоинспектор ГАИ СССР В. Новоселов посад- 
ки деревьев на обочинах автомобильных дорог. На 
примере Калининградской области он показал, 
какую серьезную опасность и помеху водителям 
создают лесные великаны, стоящие вплотную к 
проезжей части дороги, как часто они становятся 
невольными «соучастниками», а то и прямой при- 
чиной аварии. 

Где же выход из такого положения? Тов. Новоселов (он, кстати, выступал не 
как представитель ГАИ, а высказывал свои личные соображения) предлагал вы- 
корчевать деревья, хотя бы на сложных и опасных участках дорог области. 

Мнения читателей по этому поводу разделились. Одни из них, подобно 
С. Елакову из г. Жуковский Московской области, пензенцу В. Панфилову, А. Со- 
коловскому из г. Рыбинска, полемизируют с автором статьи, считая, что все беды 
происходят от высоких скоростей движения и неправильной установки дорожных 
знаков. Другие — рижанин А. Лысогорский, В. Флорианский из Владивостока и 
их сторонники — разделяют позицию В. Новоселова и находят предлагаемые им 
'черы целесообразными. 

Кто же здесь прав? Что думают на этот счет специалисты-дорожники, к ко 
торым редакция и обращалась за советом, публикуя статью? Сегодня, подводя 
итоги обсуждения, мы предоставляем им слово. 

Вот официальный ответ на выступление журнала, полученный из Всесоюз- 
ного дорожного научно-исследовательского института Министерства транспорт- 
ного строительства СССР. Его подготовили кандидаты технических наук Г. Бя- 
лобжеский — руководитель лаборатории зимнего содержания дорог и М. Теле- 
гин — начальник отдела ремонта и содержания дорог. 

ЕЩЕ РАЗ 

ОБ «ОИСНОМ СОСЕДСТВЕ» 

в статье «Опасное соседство» правильно поднят вопрос о том. что деревья на 
обочинах дорог создают опасные условия для движения. Это подтверждается отече- 
ственной и зарубежной практикой. Даже если деревья находятся не на обочине, а 
рядом, их соседство опасно для проезжающих. По данным, например, французской 
статистики. 80 процентов автомобилей, не удержавшихся на дороге при аварийной 
ситуации, сталкиваются с придорожными деревьями, если они расположены ближе 
1 м от края полотна. Если деревья растут на расстоянии от 1 до 2 м от него, этот 
процент снижается до 60. а при расстоянии свыше 2 м — до 40. Из общего числа 
смертельных случаев при авариях 14 процентов приходится на долю происшествий, 
связанных с наездом на придорожные деревья. 

Кроме того, деревья, растущие близко у дорожного полотна, резко ухудшают 
обзорность на поворотах и видимость дорожных знаков. Их тени на проезжей части 
мелькают в глазах и нервируют водителей. Затенение замедляет просыхание дороги 
и способствует образованию гололеда. А листопад в осеннее время делает такие до- 
роги особенно опасными. Корни деревьев, растущих на обочинах, разрушают дорож- 
ное покрытие. Если рядом с дорогой посажены фруктовые деревья, то возникает до- 
полнительная опасность наезда на людей, занятых сбором урожая. Зимбй при мете- 
лях деревья, стоящие близко к дороге, могут способствовать образованию сугробов 
и наносов на проезжей части, кроме того, они затрудняют механизацию работ по 
уборке снега. Наконец, красивые тенистые аллеи на обочинах дорог мешают их ре- 
конструкции и расширению в необходимых местах. 

Таким образом, ни у кого не вызывает сомнения, что деревья, растущие вблизи 
проезжей части дороги, ухудшают безопасность движения и серьезно мешают меха- 
низации работ по содержанию дороги. Но это отнюдь не означает, что деревьям нуж- 
но объявлять войну. Они приносят и много пользы; защищают дорогу от размыва 
снежных заносов и пылевых бурь, укрывают проезжающих от сильных ветров й 
іросто украшают путь, делают поездку приятной. И противоречия здесь нет. Нужно 
голько правильно располагать посадки деревьев вдоль дорог. 

Декоративные посадки не представляют опасности, если они расположены не 
Злиже 5 м от бровки земляного полотна дороги. Если посадка состоит из густого ку- 
старника. способствующего значительным снежным отложениям, ее следует распо- 
лагать еще дальше, в соответствии с разработанными для этого правилами и ѵс 
ловнями. '' 

Но что же делать с лесными красавцами, растущими десятки лет на обочинах 
дорог? Как это ни печально, их придется потревожить. Если условия позволяют их 
нужно выкопать и пересадить на безопасное расстояние. Если это невозможно ’ де- 
ревья должны быть выкорчеваны или с'йилены вровень с поверхностью обочин Ямы 
после пересадки или корчевания необходимо сразу же засыпать грунтом с послой- 
ным уплотнением. В первую очередь такую расчистку нужно производить на 
участках с интенсивным движением и недостаточной шириной проезжей части на 
кривых и пересечениях дорог в одном уровне. 


ПО следам 


наших 


выступлений 


Итак, вопрос ясен. В условиях, о которых шла речь в статье, дерево — враг 
водителя. Таково мнение специалистов-дорожников. Однако читателей журнала, 
несомненно, интересует и другое: какие же практические шаги для устранения 
этой опасности были предприняты после выступления журнала? 

Как сообщили нам сотрудники Министерства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог Российской Федерации, в апреле текущего года 
состоялось специальное заседание Калининградского облисполкома с участием 
дорожных организаций. Принято решение о разрядке посадок в опасных для 
движения местах. Кроме того, на реконструируемых участках дорог одновре- 
менно с упшрением проезжей части деревья со стороны уширения будут уби- 
раться. 


На дорогах 
всего света 


А Н гл ИЯ 

Вице-президент Королевского автомо- 
бильного клуба, как сообщает журнал 
«Автоспорт», обратился к 15 миллионам 
британских автомобилистов с призывом 
объединить усилия в кампании за. реши- 
тельное сокращение чрезмерных налогов 
на владельцев автомобилей. «Правитель- 
ство должно принять решение о прекра- 
щении этого современного грабежа на 
большой дороге, — заявил он, — и, что- 
бы побудить его это сделать, мы просим 
каждого автомобилиста в Великобрита- 
нии принять участие в национальной 
кампании, которая проводится впер- 
вые». 

В течение прошедших восьми лет об- 
щая сумма налогов повысилась в три 
раза. Налог с владельца личного авто- 
мобиля поднялся с 12 фунтов 10 шиллин- 
гов до 25 фунтов стерлингов, а налог на 
бензин с 2 шиллингов 6 пенсов до 4 шил- 
лингов 4 пенсов. Общая сумма налоговых 
поступлений с 500 миллионов возросла 
до 1,5 миллиарда фунтов стерлингов, но 
только 300 миллионов фунтов из этой 
суммы правительство расходует на до- 
рожное строительство. 

США 

Все большее распространение получа- 
ют топливные баки из нейлона и других 
пластиков. Американские специалисты 
считают, что такие баки обладают рядом 
важных преимуществ перед металличес- 
кими. Они не только намного легче, но и 
отличаются более высокой динамичес- 
кой прочностью. Благодаря упругости 
I нейлоновые баки безопаснее, так как при 
столкновениях автомобилей менее под- 
I вержены взрыву топлива, практичес- 
ки нечувствительны к высокой окру- 
жающей температуре и до определенной 
степени способны расширяться. Влага и 
сырость вообще не оказывают на них 
влияния, и они не подвергаются корро- 
зии. Отмечается, что из таких баков бен- 
зиновые пары меньше улетучиваются. 

Хорошая деформируемость пластиков 
облегчает изготовление баков сложной 
формы, чтобы располагать их в автомо- 
биле там, где имеется свободное про- 
странство. 

ФРГ 

Здесь введена новая, болей; жесткая 
шкала штрафов за нарушение водителя- 
ми правил уличного движения. 

При незначительных проступках на во- 
дителя налагается «предупредительный» 
штраф в размере до 20 марок. Макси- 
мальная же величина его, в случае пред- 
намеренного нарушения дорожных пра- 
вил — 1000 марок, при неумышленной, 
вследствие небрежности, неосмотритель- 
ности водителя — до 500 марок. 

Вот ' как дифференцирован, например, 
размер штрафа за превышение установ- 
ленной скорости движения: за превы- 
шение на 10 — 20 км/час — 40 марок; на 
20 — 25 км/час — 60 марок; на 25 — 
30 км/час — 90 марок; на 40 — 50 км/час— 
150 марок; на 50 — 60 км/час — 200 ма- 
рок; более 60 км/час — 300 марок. 
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-8АЗ-<ИІХГ 
лгаиадалмі 

НЕ БУДЕТ 


ХОЧУ 


*Дорогая редакция! В Москве, не- 
далеко от магазина ^Автомобиль» (ря- 
дом с бензоколонкой) в сквере по суб- 
ботам представитель Д(ХААФ записы- 
вает людей в очередь на автомашины 
*Фиат* и *Волга*. Действительна ли 
она? 

Если да, то зачем нескольким тыся- 
чам людей два или три раза ехать про- 
веряться в Москву, загружать транс- 
порт, гостиницы, тратить время и день- 
ги, не лучше ли будет приехать пред- 
ставителю ДОСААФ в Таллин, Ригу. 
Вильнюс? И почему все делается тай- 
ком. каким-то •партизанским» спосо- 
бом? 

С уважением Милькявичюс. 

Литовская СССР г. Алитус». 


— Это далеко не первый сигнал, — 
сказал главный редактор, вручая мне 
письмо. — Кто-то от имени ДОСААФ 
организует безнадежные очереди. Раз- 
беритесь, откуда все это пошло. Проин- 
формируйте читателей о том, каким 
будет о^циальный порядок записи. 

Похоже, что я не справился с редак- 
ционным заданием. Или, если сформу- 
лировать помягче, выполнил его не 
полностью. И я тут ни при чем. Впро- 
чем, судите сами. 

Действительно, в субботу, «в сквере 
рядом с бензоколонкой» я увидел длин- 
нейшую очередь. Не впервые уже, под 
палящим солнцем и нудным затяжным 
дождем, добровольно изнуряют себя 
здесь серьезные и солидные люди: по- 
лярные исследователи, монтажники-вы- 
сотники, жены профессоров, директора 
магазинов и заслуженные артисты. Не 
за хлебом насущным вытянулся этот 
исполинский хвост, и даже не за биле- 
тами на кинофестиваль. Никто вам тут 
не ответит на деловой вопрос «что да- 
ют?» Ничего не дают и давать не бу- 
дут. Однако списки растут с катастро- 
фической быстротой. Количество запи- 
савшихся исчисляется уже шестизнач- 
ной цифрой, а очередь все прибывает. 
Люди бросают свои дела, семьи, едут 
в Москву со всех концов. И только за- 


тем, чтобы оставить в замызганной 
школьной тетрадке начертание собст- 
венной фамилии и получить номер та- 
кой длины, что первокласснику его ни 
выговорить, ни написать. 

Кто же придумал эту игру? Ведь в 
ста шагах отсюда в магазине черным 
по белому объявлено о том, что в этом 
году записи па автомобили не будет. 

В конце .концов истоки всей истории 
стали проясняться. Как это ни удиви- 
тельно, виновником всего был Вовка, 
мальчуган дошкольного возраста, про- 
живающий с папой и мамой на Спар- 
таковской площади Москвы. 

Решающую роль сыграл вздорный ха- 
рактер Вовки. Он был единственным, а 
потому безмерно обожаемым отпрыс- 
ком в семье и ни в чем не терпел отка- 
за. Если он чувствовал, что родители 
не проявляют достаточной готовности 
выполнить очередное его малейшее же- 
лание, он закатывал глаза, издавал 
пронзительный визг, брякался на спи- 
ну и дрыгал ногами и руками, пока не 
добивался того, чего ему хотелось. Пос- 
ле этого он сразу же становился милым 
и симпатичным мальчиком. 

И вот однажды, туляя с родителями 
по ВДНХ, Вовка увидел на выставоч- 
ном стенде сине-зеленый автомобиль. 
Сосредоточенно посопев возле стенда, 
Вовка тихо, но решительно объявил: 

— Хочу машину! 

Ужасом повеяло над головами роди- 
телей. 

— Вовочка, — попыталась вывер- 
нуться из беды мама, — лучше мы те- 
бе купим автобус, с электромоторчи- 
ком, совсем как настоящий. 

Но Вовка уже начал закатывать гла- 
за: 

— Хочу такую машину, настоящую! 

— Купим, купим такую, — поспеш- 
но заверила мама. 

Вовка снова стал тихим, хорошим 
мальчиком и по дороге домой не про- 
ронил ни слова. Но дома он зловеще 
спросил: 

— Когда пойдем покупать машину? 

Папа попробовал было объяснить, 
что в ближайшие месяцы это, увы, не- 
возможно: автомобильный завод, кото- 
рый должен выпускать машины при- 
глянувшегося Вовке образца, еще толь- 
ко строится и даже вывешены объявле- 


ния, что в очередь на покупку пока не 
записывают. 

Мама, бдительно следившая за сме- 
ной впечатлений на лице сына, поня- 
ла, что нельзя терять ни секунды: 

— Хорошо, хорошо, если магазин не 
записывает, то мы сами запишемся. 
Возьмем тетрадку и запишемся. Будем 
самыми первыми. 

Вид синей тетрадки с записью под 
первым номером успокоил Вовку, и он 
с легким сердцем убежал в скверик по- 
хвастаться перед сверстниками одер- 
жанной победой. Бедная мама не мог- 
ла и предполагать, какие это вызовет 
последствия. 

На следующий день, прогуливаясь с 
Вовкой по скверику, она заметила, что 
на нее указывают пальцем. Потом за 
ней пристроился хвост взрослых дя- 
дей и теть. 

— Запишите, пожалуйста, и ме- 
ня, — проникновенным шепотом по- 
просил, поровнявшись с ней, солидный 
мужчина. 

— И меня, и меня! — раздались во- 
круг требовательные голоса. 

— Куда записать? — не поняла ма- 
ма. 

— В синюю тетрадку, в очередь на 
машину. 

— Так ведь это... — начала было 
мама н осеклась под ждущим, насто- 
роженным взглядом Вовки... 

Через полчаса скверик на Спартаков- 
ской площади напоминал растревожен- 
ный муравейник. По телефонным про- 
водам на всю округу разлеталась весть: 

— Представитель ДОСААФ записы- 
вает в очередь на «Фиаты»! 

И что вы думаете? Весьма уважае- 
мые люди, некоторые даже с учеными 
степенями, бросив все, устремились к 
Вовкиной тетрадке. Никто из них не 
страдал инфантильным легковерием, а 
тут — словно затмение нашло. И по- 
чему ДОСААФ? С такой же степенью 
правдоподобия организаторов очереди 
можно было именовать представителя- 
ми Комитета физкультуры или Общест- 
ва Красного Креста и Красного Полу- 
месяца. В этом даже есть логика: сел 
за руль — стал спортсменом, попал в 
аварию — стал пациентом. Однако все 
трезвые соображения, если они и воз- 
никали, были захлестнуты волной раз- 
бушевавшегося ажиотажа. 


МАШИНУ!” 



...Вот как все это началось. Но край- 
ней мере, так объясняют жители со 
Спартаковской. 

Короче, с горем пополам я устано- 
вил, что было. Гораздо труднее оказа- 
лось узнать, что будет. Для этого при- 
шлось обратиться к более авторитетным 
источникам. Я побывал в магазине 
«Автомобиль», в союзных министерст- 
вах торговли и автомобильной промыш- 
ленности, заходил даже в милицию. Мне 
рассказали, что стихийные очереди пло- 
дятся, как грибы после теплого летне- 
го дождя. Где-то у Сокола записывают- 
ся на «Волги», где-то еще — на «Моск- 
вичи» и «Запорожцы», но больше все- 
го — на будущую продукцию строяще- 
гося завода в Тольятти. 

— НепорядокІ — заявили в минис- 
терютве торговли и тут же объяснили 
мне, что такое порядок. Он предусмот- 
рен «Правилами продажи населению 
легковых автомобилей... по предвари- 
тельным заказам», действующими вот 
уже пятнадцать лет. По этим правилам 
магазин должен заблаговременно объя- 
вить покупателям о дне приема зака- 
зов на автомобили, принять заказы в 
пределах выделенных фондов, получить 
с покупателей деньги и, по мере поступ- 
ления, вручать им оплаченные машины. 

Потом мы вместе с работниками ми- 
нистерства помечтали о грядущих днях. 
Промышленность выпускает запланиро- 
ванный миллион легковушек в год, 
машин все прибывает, и нынешние пра- 
вила торговли ими утратят практичес- 
кий смысл. Покупатель, встреченный 
доброжелательно улыбающимися про- 
давцами, войдет в роскошный магазин- 
салон и будет долго, привередливо вы- 
бирать себе машину по цвету и внешне- 
му оформлению. Затем он прокатится 
на ней по испытательному полигону и, 
в силу покупательского каприза от- 
вергнув ее, остановит свой выбор на 
третьей или четвертой. Мы даже за- 
жмурились от удовольствия, до чего 
все хорошо будеті 

После этого мы попытались предста- 
вить себе картинку переходного перио- 
да, так сказать, непосредственно про- 
должающую день сегодняшний. Про- 
мышленность набирает силы. Миллио- 
на машин она пока не делает, но сот- 
ни тысяч уже выпускает. И вот мага- 
зин, согласно действующим правилам. 


объявляет населению, что на такое-то 
число назначен прием заказов. Тогда 
возникает ситуация, перед которой бес- 
сильна самая богатая фантазия. За- 
долго до назначенного времени у ма- 
газина соберется могучий коллектив 
заждавшихся покупателей, числом этак 
в несколько пехотных дивизий. Выде- 
ленный лимит не сможет удовлетворить 
и мизерной части гигантского спроса. 
По каким же тогда признакам продав- 
цы будут отбирать кандидатов в поку- 
патели? Поздравлять тех, кто силой су- 
мел пробиться к прилавку? 

— Непорядок! — поморщились ра- 
ботники министерства, но на этот раз 
уже не смогли объяснить, каким дол- 
жен быть порядок. 

Вот поэтому я и недовыполнил ре- 
дакционное задание. Вопрос, как быть 
дальше, повис в воздухе. Правда, впол- 
не определенно и самым категоричес- 
ким образом мне заявили, что никакие 
стихийные очереди не будут признаны 
официально. Это невозможно уже по- 
тому, что вначале надо удовлетворить 
многие тысячи давно зарегистрирован- 
ных заказов. Со временем обеспечат и 
остальных, для того и строится завод 
на волжских берегах, но это дело буду- 
щего. 

Однако уже сейчас правила торговли 
автомобилями безнадежно устарели. 
Спрос неизмеримо вырос, и нужны но- 
вые, совершенно четкие положения, не 
оставляющие места для самодеятель- 
ности и ажиотажа. Стоит, вероятно, 
предусмотреть и временные меры на 
тот период, когда после длительного 
перерыва будет возобновлен прием за- 
казов на автомобили. Может быть, на 
первых порах следует принимать их 
по месту работы покупателей, с по- 
мощью общественных комиссий. В об- 
щем, есть над чем подумать. Несомнен- 
но, что правильное решение будет най- 
дено. Хотелось бы только, чтобы поку- 
патели узнали о нем пораньше. Это са- 
мым действенным образом положит ко- 
нец самостийным очередям и успо- 
коит автолюбителей, готовых сейчас 
довериться любому инициатору с за- 
мызганной школьной тетрадкой, кото- 
рая, кроме разочарования, ничего им 
гарантировать не может. 

В. ИНДИИ 



в Белорусском технологическом инсти- 
туте имени С. М. Кирова уже несколько 
лет работает кружок, готовящий шофе- 
ров-любителей. Им руководят квалифи- 
цированные преподаватели А. Гилеп, 
П. Щербина. В. Жигилей. При их участии 
оборудован класс теории автомобиля с 
раэре.зными и действующими агрегатами, 
класс правил движения, в котором раз- 
мещены макеты улиц и перекрестков, 
электрифицированный стенд для трени- 
ровок н самоконтроля. 

Недавно более двухсот юношей и де- 
вушек получили любительские права. Эк- 
заменационкая комиссия ГАИ отмечает 
твердые знания студентов в теории и 
уверенные действия при практическом 
вождении. 

А. БЕЛОУСОВ, 
заместитель председателя 
комитета ДОСААФ Белорусского 
технологического института 
имени С. М. Кирова 

г. Минск 


Я работаю шофером. На одном и том 
же автомобиле ЗИЛ-5В5Е вот уже двенад- 
цать пет перевожу различные грузы. За 
это время мой ЗИЛ ни разу не ремонти- 
ровался капитально, хотя и прошел бо- 
лее 500 тысяч километров, причем пос- 
ледние два года работает с двухосным 
прицепом. Я надеюсь, что еще не один 
год потрудимся мы с ним. 

Хочу поблагодаритъ через журнал «За 
рулем» коллектив Московского автомо- 
бильного завода им. И. А. Лихачева за 
создание такого выносливого и добротно- 
го автомобиля. 

Э. МАЛЕЯ 

Минская область, 
гіп Плещеницы 


В Северо-Казахстанской области мож- 
но нередко встретить за рулем автомо- 
билей женщин. Они перевозят зерно, 
овощи, корма, удобрения. В некоторых 
совхозах непрерывно работают курсы 
шоферов, где среди будущих водителей 
обучается немало женщин-домохозяек. 



Нормировщица машинно-тракторной 
мастерской Таисия Зубкова и рабочая 
склада Анна Шанина из совхоза Белов- 
ского тоже решили стать шоферами. Вож- 
дению автомобиля их обучает инструктор 
Василий Григорьевич Ушаков. 

А. РОЗЕНШТЕЙН 

Северо-Казахстанская область 
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ЕСЛИ НЕИСПРАВНА МУФТА 



Рис. 1. Так устанавливается гофриро- 
ванная трубка: 1 — воздухоочиститель; 
2 — переходник: 3 — гофрированная 
трубка; 4 — переходник: 5 — карбюра- 
тор. 

Рис. 2. Переходник 2. 

Р и с. 3. Переходник 4: 1 — кольцо; 2 — 
угольник 


На мотороллере «Вятка» ВП-150М рези- 
новая муфта, соединяющая воздушный 
фильтр с карбюратором, — деталь до- 
вольно «нежная», и при повреждении от- 
ремонтировать ее не всегда удается. Ез- 
дить же 'с неисправной муфтой, когда в 
карбюратор поступает неочищенный воз- 
дух, значит, заведомо сократить срок 
службы двигателя. 

Если нет новой муфты, ее можно вре- 
менно заменить отрезком гофрированной 
трубки длиной 110 мм. Как это делается, 
видно из рис. 1. к воздухоочистителю 
трубка 3 подсоединяется через переход- 
ник 2 (он показан на рис. 2), а к карбю- 
ратору — посредством переходника 4 , 
который состоит из стандартного водо- 
проводного угольника Ѵх , сваренного с 
кольцом (размеры его приведены на 
рис. 3). Переходники крепятся болтами 



М3 или М4. а их стыки закрывают изо- 
ляционной лентой. 

Такая муфта безупречно работает на 
моем мотороллере уже два сезона. 

п. михин 

г. Мичуринск, 
ул. Вокзальная, 124 


КЛЕЙ ВМЕСТО ПАЙКИ 

Как устранить течь воды из повреж- 
денной трубки радиатора? Надо было бы 
снять и запаять его. Я вышел из поло- 
жения так. Не снимая радиатор с авто- 
мобиля, тщательно зачистил и обезжирил 
место течи (воду, конечно, предваритель- 
но слил). Нанес слой клея «Рапид» (арт. 
ЛГ-95-921) и дал ему высохнуть. Затем 
наложил на поврежденную трубку ват- 
ный тампон, пропитанный тем же клеем. 

Тампон должен охватить трубку с трех 
сторон. Не следует сильно прижимать ва- 
ту к трубке, так как вы можете выжать 
из нее клей. Время сушки 1,5 — 2 часа. 
Способ проверен мной не раз. 

Ц. ВАНДАНОВ 

Бурятская АССР, 

пос. Селендума, ул. Фрунзе, 35 


ЕЩЕ ПРОЩЕ 

На моем «ИЖ-Юпитере» стало подте- 
кать масло в передней вилке. Замена 
сальника не помогла, и я обратился к 
совету Г. Мекляна. опубликованному в 
№ 2 журнала «За рулем» за 1968 год. 
Мне негде было выполнить рекомендо- 
ванную токарную работу, поэтому я реа- 
лизовал идею установки двух манжет бо- 
лее простым способом. Вот в чем он за- 
ключается. От корпуса старого сальника 
отрезаем верхнюю часть длиной 17 мм. 
Это можно сделать ножовкой, зажав кор- 
пус в тисках. Торец зачищаем напильни- 
ком так. чтобы толщина буртика была 
около 1 мм (рис. 1). Новый сальник в 
сборе, но без войлока устанавливаем на 
перо вилки. В отрезанную часть старого 
корпуса вставляем резиновую манжету 
и войлочный сальник, укороченный на 
одну треть, и навертываем ее на гайку, 
как показано на рис. 2. 

До установки сальника все неровности 
на рабочих поверхностях трубы и ман- 
жеты надо устранить и заполировать. 

После такой переделки мой мотоцикл 
прошел 22 тысячи километров. Течи не 
наблюдается. 

С. ВАСИЛЬЕВ 

Краснодар, ул. Кирова, 144, кв. 4 


Рис. 1 . Так разрезается корпус саль- 
ника. 

Рис. 2. Установка сальников; 1 — вой- 
лочное кольцо: 2 — отрезанная часть 
корпуса: 3 — гайка: 4 — манжеты: 5 — 
корпус. 



ТАКАЯ РУЧКА 
ЛУЧШЕ 

Когда приходится полностью накачи- 
вать две или трі^ шины подряд, чувству- 
ешь, что ручка мотоциклетного насоса 
не очень-то удобна. Я переделал крепле- 
ние ее таким образом, что теперь она по- 
ворачивается и при работе располагает- 
ся перпендикулярно штоку. Держать ее 
стало лучше, и рука меньше утомляется. 



Рис. 1. Ручка. 

Рис. 2. Кольцо: 1 — кольцо; 2 — ось. 
Рис. 3. Заделка штока: 1 — кольцо; 
2 — шток. 

Рис. 4. Сборка ручки: 1 — ручка; 2 — 
кольцо; 3 — ось; 4 — пружина; 5 — 
шток; 6 — корпус насоса. 


Переделка заключается в следующем. 
В снятой со штока ручке делаем паз и 
сверлим два отверстия, с наружных сто- 
рон которых снимаем фаску (рис. 1). Вы- 
тачиваем из любой стали кольцо и опи- 
ливаем его с двух сторон до размера 
27 мм (рис. 2). чтобы вокруг него могла 
поворачиваться ручка. Сверлим отвер- 
стия диаметром 4,9 мм (их надо согласо- 
вать с отверстиями в ручке) и запрессо- 
вываем в них оси диаметром 5 мм. Уко- 
роченный до 276 мм шток вставляе.м в 
кольцо (рис. 3). развальцовываем и про- 
паиваем. Затем шток вставляем в ручку 
(рис. 4) и выступающие концы осей рас- 
клепываем. Насос готов. Его длина не 
изменилась, и поэтому с повернутой 
вдоль штока ручкой он свободно устанав- 
ливается на прежнее место. 

И. ФИЛАТОВ 

Алтайский край, 

Усть-Пристанский район, 
с. Усть-Пристань, 

Селькоровский пер., 8 
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КАК ХРАНИТЬ АККУМУЛЯТОР 

ізтот вопрос задают И. Агафонов из 
г Узловая. А. Никитский из Казахста- 
на и многие другие читатели. 

Автомобильную кислотную анкумулЯ' 
торную батарею, которая была в эксплуа* 
тации, хранить нужно только с залитым 
электролитом в полностью заряженном 
состоянии. Если слить элег'^ролит, воз- 
можно выпадение активной массы из 
решетки пластин и их коррозия. Темпе- 
ратура помещения, где вы будете пор- 
жать батарею, должна быть в пределах 
от <0 до минус 30 градусов. При такой 
температуре значительно уменьшается 
коррозия пластин и саморазряд аккуму- 
ляторов. Зимой в средней полосе можно 
не снимать батарею с автомобиля, по- 
ставленного на консервацию, но надо 
обязательно отсоединить клеммы прово- 
дов. 

Периодически проверяйте состояние ба- 
тареи нагрузочной ВИЛМОЙ или замеряйте 
плотность электролита ареометром. Ес- 
ли заряженность будет падать, подзаря- 
дите батарею «до полного». Электролит 
малой плотности при температуре минус 
25—30 градусов может замерзнуть и 
разорвать банки. 

Если надо далеко везти аккумулятор, 
электролит из него следует удалить, 
предварительно полностью зарядив ба- 
тарею. Чтобы слить электролит, батарею 
опрокидывают и держат в таком положе- 
нии не менее двух часов. Затем нужно 
плотно закрыть ее пробками и тщательно 
протереть все наружные поверхности 
тряпкой, намоченной в 10-процентном 
растворе нашатырного спирта. 

Новые, не бывшие е употреилении, су- 
хоэаряженные аккумуляторы хранят, не 
заливая электролитом. 

ПОДОЙДЕТ и ДЛЯ «ПОБЕДЫ» 

Ленинградец В. Евграфов спраши- 
вает, можно ли использовать для ре- 
монта автомобиля «Победа* опрокиды- 
ватель-«колыбельку». предназначен- 
ную для «Волги». 

Поскольку оба автомобиля имеют оди- 
наковую базу (2700 мм) и сходную кон- 
струкцию подвески передних и задних 
колес, то «волговеная колыбелька» го- 
дится и для «Побед». 


ХРОМИРОВАННЫЕ И ЛУЖЕНЫЕ 

А Рослов из г. Воронежа. Г. Ива- 
ницкий из Ленинграда н многие дру- 
гие читатели просят рассказать, как 
по внешнему виду отличить хромиро- 
ванное поршневое кольцо от лужено- 
го и в каком порядке следует уста- 
навливать их на поршнях «Запорож- 
ца» и «Москвича-408». Отвечают спе- 
і^іалисты НАМИ. 

Рабочая поверхность хромированного 
поіршневого кольца блестящая. Если по- 
пробовать поцарапать ее острой гранью 
шабера или какого-либо другого инстру- 
мента, на пленке хрома не останется сле- 
дов. Луженые кольца более темные, мато 
вые. На такой поверхности от острия 
останутся заметные риски. 

На поршне двигателя МеМЗ-96^ (авто 
мобиль «Запорожец») три кольца ^ два 
компрессионных и маслосъемное, верх- 
нее компрессионное — хромированное 
нижнее — луженое. До 1968 года масло- 
съемные кольца этого двигателг делали 
из чугуна, после начали ставить сбор 
ные стальные. 

На поршнях двигателя «Моснвич’408» 
по четыре кольца. Верхнее из трех комп- 
рессионных — хромированное, два еле 
дующих — луженые. Маслосъемные коль- 
ца этого двигателя чугунные. 


ПРИЧИНА — УДОБСТВО 
КОМПОНОВКИ 

А.Буркоі из г. Кингисеппа и неко- 
торые другие читатели спрашивают, 
почему колея передних и задних колес 
легковых автомобилей почти никогда 
не совпадает. Их смущает, что при 
таком расположении колес должно 
увеличитьс.. сопротивление качению 
при движении по песку, грязи, снегу. 

Да, действительно, в этом случае со- 
противление качению при езде по гряз- 


ной дороге несколько возрастет, хоть и 
не тан значительно, чтобы заметно ухуд- 
шить проходимость автомобиля. Кстати, 
для обычной легковой машины это каче- 
ство не является главным. При создании 
же специадівных автомобилей повышен- 
ной проходимости конструкторы, как 
правило, делают нолей колес одинако- 
выми. Пример ~ всем известный ГАЗ-69, 
у которого колея и спереди и сзади — 
1440 мм. 

На прежних моделях задние сиденья 
находились в зоне колесных ниш^ и 
увеличение задней колеи помогало сде- 
лать их более широкими. <Позже пасса- 
жирское помещение на многих моде- 
лях все больше перемещалось вперед, в 
зону между осями. Заднее сиденье уже 
не было так стиснуто нишами. Зато ни- 
ши передних колес начали мешать (в 
первую очередь на микролитражках] 
ногам водителя и сидящего рядом с ним 
пассажира. Пришлось немного расши- 
рить переднюю иолею. Это видно из 
поиведенных ниже данных. 

У большей части современных легко- 
вых автомобилей незначительным рас- 
ширением колеи передних колес удается 
несколько увеличить угол их поворота, 
что очі«иь важно для маневренности, 
особенно в городских условиях. Порой 
иногда достаточно на 15—20 миллимет- 
ров разнести передние колеса по шири- 
не, чтобы избежать слишком тесного со- 
седства ниш, подрамника, деталей под- 
вески и рулевого управления. 


Колеі колес, мм 


«Москвич-401» (1947 г.) 

передних 

1105 

задних 

1168 

ГАЗ- 12 (1950) 

1460 

1500 

«Волга» ГАЗ-21 (1956) 

1410 

1420 

«Москвич-408» (1964) 

1237 

1227 

ЗАЗ-966 (1967) 

1220 

120С 

«Волга» ГАЗ-24 (1969) 

1470 

1420 

«Рено-16» (1965) 

1340 

1290 

СИ.ѴІКА-1100 (1967) 

1370 

1310 


ДЕЛ О В ТЕХНОЛОГИИ 

Некоторые читатели спрашивают, 
почему не делают основание кузова н 
другие наиболее подверженные кор- 
розии части автомобиля из нержаве- 
ющей стали. 

Основная причина — недостаточная 
пластичность нержавеющей стали. Это не 
позволяет, используя современное обо- 
рудование и технологию, изготовлять из 
нее методом штамповки крупные панели 
с довольно сложной конфигурацией и 
глубоко выдавленными частями. Немало 
важна также высокая стоимость нержа 
веющей стали 

Для защиты кузова от коррозии на за 
водах применяют особую химическую об 
работку перед окраской («бондеризация»), 
грунтуют кузова в специальных ваннах, 
используют электрофоретический метод 
грунтования и окраски, наносят на ниж- 
ние поверхности кузова специальные ма- 
стики. 

Комплекс этих мер обеспечивает на- 
дежную защиту кузова от коррозии в те- 
чение нескольких лет 


В ИН<^цАТ ПОЯСОК 

Многие- мотолюбитсли жалуются на 
стуки в цилиндре после замены порш- 
невых колец н спрашивают, отчего 
возникают эти стуки и как от них из- 
бавиться. 

При движении поршня в цилиндре от 
одного до другого крайнего положения 
верхнее и нижнее поршневые кольца не 
доходят до соответствующих «краев» ци- 
линдра на несколько миллиметров. В 
процессе эксплуатации диаметр цилинд- 
ра увеличивается (вследствие* истирания 
его кольцами), тогда как диаметр пояс- 
ков у его «краев» остается прежним. В 
результате поясни образуют ступеньки. 
Верхний поясок более заметен — он по- 
крыт слоем нагара, а образуемая им 
ступенька больше нижней. 

Что же происходит после установки 
колец? 

Во-первых, при затяжке гаек крепле- 
ния цилиндр меняет свое положение 
относительно поршня. Если прокладка 
старая, то цилиндр может сесть ниже, ес- 
ли новая — выше Те же результаты по- 
лучаются при установке самодельных 
прокладок, отличающихся по толщине от 
старой. 

Во вторых, новые кольца чуть выше 



старых, приработавшихся н канавкам 
поршня и ступенькам. 

Все это приводит к тому, что при дви- 
жении поршня к мертвым точкам верх- 
нее или нижнее кольца ударяются с 
ступеньки поясков цилиндра и вызываюі 
стук. По мере эксплуатации кольца и 
ступеньки прирабатываются и стук ис- 
чезает. Понятно, что чем больше изме- 
нилось положение цилиндра после уста- 
новки, тем длительнее будет приработка. 

Стуков можно избежать. Для этого на- 
до перед установкой снять с цилиндра 
пояски заподлицо с зеркалом. Проще и 
быстрее всего это можно сделать то- 
карном станке. Вручную поясни сниыа- 
ют напильниками и шаберами. Работа 
эта требует большой точности, инстру- 
мент не должен касаться зеркала ци 
линдра. 

Чтобы кольца не задевали за края окон 
цилиндра, притупляют острые кромки 
колец и окон, снимая с них фаску ОД— 
0,3 мм шабером и мелкой шкурной. 


НЕ ВСЯКОЕ ГОДИТСЯ 

Многих читателей интересует, какие 
масла подойдут для смазки гипоидно- 
го заднего моста «Москвича», можно 
ли для этого пользоваться любыми 
маслами с маркой «гипоидное». 

В картер заднего моста «Москвичей» 
моделей «412», «408», «403» и «407», име- 
ющих гипоидные передачи, следует зали- 
вать масло длп гипои/^ных Передач ГОСТ 
4003-53. Гипоидное масло по ТУ ТНЗ 
N 1 128-63 с присадкой ХЛОРЭФ-40 не вза- 
имозаменяемо с этим маслом, и приме- 
нять его вместо рекомендованного неже 
лательно. 

КАНАВКА НА УПОРНОМ 
КОЛЬЦЕ 

П. Костиненко из г, Запорожье и 
других читателей -интересует, как 
должно располагаться в главном тор- 
мозном цилиндре «Москвича-407» 
упорное резиновое кольцо клапана из- 
быточного давления. 

Отвечают специалисты АЗЛК. 

Канавна на упорном кольце клапана 
избыточного давления главного тормозно- 
го цилиндра «Москвича 407» служит для 
ск.ободного прохода тормозной жидкости 
в полость цилиндра, когда усилие с пе- 
дали тормоза снято. При нажатии на пе 
даль тормозная жидкость проходит к но 
лесным тормозным цилиндрам через от 
верстия в корпусе клапана избыточного 
давления. Поэтому расположение нанав- 
ни упорного кольца по отношению к кор- 
пусу главного цилиндра никакого влия- 
ния на работу тормозов не оказывает. 
Кольцо можно ставить нанавкой в любом 
направлении. 


АВТОМОБИЛЬ ГОДА 

Ряд читателей обратился в редак- 
цию с вопросом — проводится ли 
ежегодный конкурс на «лучший автс 
мобиль мира»? 

Голландский автомобильный журнал 
«Ауто-Визи» ежегодно проііодит анкету 
под названием «Автомобиль года». В ней 
принимают участие около пятидесяти тех- 
нических оѵозревателей, сотрудничаю- 
щих в ведущих автомобильных журналах 
мира. Цель этой анкеты — выявить, ка- 
кая же из новых моделей легковых ма- 
шин наиболее совершенна по конструк- 
тивному решению. 

Впервые «Ауто-Визи» провел свою ан- 
кету е 1®65 году. Титул «автомобиля го- 
да» был присужден французскому «Ре- 
НО-Р16». Следующим этой чести удосто- 
ился ФИАТ-124. НСУ Ро 80 стал лауреа- 
том конкурса 1967 года, а в прошлом 
ГОДУ пальма первенства вновь досталась 
французскому заводу ~ за автомобиль 
«Пежо-504»- 
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ТЕМ, КТО ЕЗДИТ НА «Я ВАХ 


„СЕКРЕТЫ" 

ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ 


Владельцы мотоциклов «Ява», оборудованных номерным замком зажигания, 
обращаются в редакцию с просьбой рассказать, как правильно разобрать, а глав- 
ное собрать центральный переключатель при его ремонте, поскольку ни в ин- 
струкции, ни в книгах нет описания его конструкции и электрической схемы. 

Многие владельцы мотоциклов, выпущенных до 1962 года, спрашивают о том, 
как подсоединить такой переключатель при установке его на старые машины. 



Центральный переключатель с замком зажигания следует разбирать только 
при поломке деталей или отсутствии электрического контакта внутри него, ибо 
сборка переключателя — дело довольно сложное. 

Как правило, в первом случае удается отремонтировать замок только при 
наличии другого (старого), из которого можно взять нужную деталь. Контакт про- 
веряют методом прозвонки цепей переключателя при соответствующих положс?- 
ниях ключа и переключателя света, изображенных на рис. 1. Для прозвонки 
можно использовать лампочку, питающуюся от батарейки или аккумулятора. 

Чтобы разобрать переключатель, отгибают язычки корпуса и, придерживая 
основание (иначе под действием пружины детали переключателя разлетятся), 
осторожно вынимают детали. Старайтесь при этом запомнить их положение. 

После ремонта все детали промойте бензином. Порядок сборки таков. 

Вставьте штифты головки 2 переключателя света (рис. 2) в пазы корпуса 3, 
подберите по высоте регулировочные ограничительные шайбы 4, чтобы переклю- 
чатель легко поворачивался и в то же время плотно сидел на корпусе. Поставьте 
в проточки штифтов стопорные шайбы 5. 

В гнездо для замка поместите скобу 10 с пружиной 8 так, чтобы ее загнутые 
концы смотрели на скобу, чей язычок входит в сквозной паз корпуса. 

Фиксирующий шарик 6 замка 7 смажьте техническим вазелином, положи- 
те в выемку замка и вдвиньте замок в корпус так, чтобы шарик не выпал. 

Вставьте в замок ключ 1 и поверните его в крайнее левое положение («ра- 
бота без аккумулятора»), а переключатель света — в крайнее правое. Замок пе- 
реверните ключом вниз и в таком положении установите его на любой стакан 
(можно обычный стеклянный), чтобы корпус замка стоял на нем устойчиво. 

На замок 7 наденьте пластмассовый поводок 9 так, чтобы выемка на торце 
поводка была обращена к выступу замка. На поводок наденьте малую пружину 11. 

Приложите основание 16 к корпусу и отметьте на нем риской расположе- 
ние контакта клеммы 61 (в направлении от центра основания). 

На малую пружину 11 положите изоляционную гетинаксовую шайбу 12, а 
на нее — контактную пластину 13. Острый выступ ее должен быть направлен 
на сделанную ранее риску на корпусе. Вставьте в корпус (большим диаметром 
вниз) пружину 14. Для облегнения сборки немного закруглите края центрального 
отверстия в основании с внутренней стороны шабером или другим инструмен- 
том. Контактную поверхность основания смажьте техническим вазелином. 

Перед окончательной сборкой осмотрите внимательно кольцо 15 переключа- 
теля света. Латунное контактное кольцо на нем не должно доходить до края 
пластмассового кольца, иначе оно будет замыкать на «массу». Если края колец 
совпадают (это возможно у замков выпуска 1962 — 1964 гг.), то латунное осто- 
рожно опилите по диаметру. 

Наложите контактное кольцо переключателя света на основание 16 так, что- 
бы обозначенный на рис. 2 выступ 56 и контакт клеммы 56 основания совпали. 
Придерживая кольцо переключателя и основание в этом положении, примерьте 
их к корпусу, дабы скошенные пазы на основной пластине (они расположены на 
неравном расстоянии один от другого) совпали с отгибаемыми язычками корпуса. 

Теперь — самая трудная- операция. Точно сверху опустите кольцо переклю- 
чателя вместе с основанием в корпус. При этом штифты переключателя света 
должны войти в отверстия контактного кольца переключателя, а пластмассовый 
поводок своим квадратным выступом — попасть в центральное углубление осно- 
вания. Если сразу это не получилось (что бывает очень часто), снимите основную 
пластину и контактное кольцо, поправьте изоляционную шайбу 12 и контактную 
пластину 13 и проделайте эту операцию еще раз. Бывает, для облегчения сборки 
надо слегка пошевелить замок ключом. Свидетельством правильной сборки яв- 
ляется плотная посадка основания в корпусе. 

После установки основания загибают отверткой любые два противолежащих 
язычка корпуса. Перед окончательным загибанием всех язычков обязательно 
прозвоните переключатель во всех положениях согласно схеме на рис. 1. 

При установке переключателя нового типа на старые модели мотоциклов 
(выпуска до 1962 года) провода, шедшие на клеммы 56 и 58 (они обозначены на 
замке), подсоединяют к этим же клеммам нового переключателя. Провода, под- 
ходившие к клеммам 15 и 54, соединенным перемычкой, присоединяют к клем- 
ме 15. Провода с клемм 30 старого переключателя (также соединенных) подво- 
дят к замкнутым между собой клеммам 30 и 51 нового переключателя, а провод 
контрольной лампы генератора подсоединяют к клемме 61 и связывают эту клем- 
му отдельным проводом с лампой генератора. 

А. МИХЕЕВ 


Рис. 1. Положение ключа зажига- 
ния и переключателя света и соответ- 
ствующие соединения клемм: а — ключ 
не вставлен: б — ключ вставлен; в — 
ключ вставлен и повернут вправо: г — 
ключ вставлен и повернут влево; 
д — ключ вставлен, переключатель 
повернут вправо в .первое положе- 
ние: е — ключ вставлен, переключа- 
тель повернут вправо во второе поло- 
жение. 


Рис. 2. Центральный переключа- 
тель в разобранном виде; 1 — ключ; 

2 — головка переключателя света: 

3 — корпус: 4 — регулировочные 

шайбы; 5 — стопорные шайбы; 6 — 
шарик; 7 — замок; 8 — плоская пру- 
жина; 9 — поводок: 10 — скоба; 11 — 
пружина: 12 — шайба; 13 — контакт- 
ная пластина; 14 — пружина; 15 — 
кольцо; 16 — основание; 56 и 61 — 
номера клемм. 
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ВНИМАНИЕ: ИНТЕРЕСНЫЕ КНИГИ! 


Серия ссТранспорт» в издательстве «Знание» 

Можно ЛИШЬ УДИВЛЯТЬСЯ тому, ЧТО брошюры, выпущенные за последние три 
года издательством «Знание» в серии «Транспорт», до сих пор не были по достоин- 
ству оценены в автомобильной периодике. Каждая из брошюр заслуживает, безус- 
ловно, отдельного отзыва, но сейчас приходится говорить о серин в целом, чтобы 
решить прежде всего главную задачу — привлечь к ней внимание всех, кто нерав- 
нодушен к автомобилю. 

• Задача эта весьма благодарная. Нет сомнения в том. что, начав листать, напри- 
мер, «Транспорт и время» Н. Синева и Г. Смирнова или «Человек и автомобиль» 
Ю. Долматовского, истинный автомобилист уже не отложит брошюры в сторону, по- 
ка не дочитает до конца. Он найдет в них не только новые сведения и факты. Ос- 
новным достоинством серии как раз и является то, что ее авторы не просто ин- 
формируют и поучают, но главным образом размышляют на страницах своих книг, 
вовлекая читателя в круг этих размышлений, И нужно быть человеком очень да- 
леким от автомобиля, чтобы удержаться от соблазна «потолковать» с такими осве- 
домленными собеседниками, как Ю. Долматовский или И. Аксенов, автор книги «Ки- 
бернетика на транспорте». 

Дело тут, конечно, не в стилистических достоинствах той или другой книги или 
общей, характерной для всей серии,- доверительной манере авторов излагать мате- 
риал. Успех заложен в самом материале, в тематике, предлагаемой вниманию чита- 
теля. Достаточно уже перечислить названия брошюр, выпущенных и выпускаемых 
в этой сеоии, — «Электроника в автомобиле» А. Енина ' «На автомобиле без ава- 
рий» В. Иванова, «В путешествие на автомобиле» Н. Акимовой и М. Гинцбурга. 
«Психофизиология водителя» В. Пушкина и Л. Нерсесяна, «Автомобильные дороги» 
В. Бабкова. «Массовый советский автомобиль» В. Соловьева. — чтобы увидеть, что 
речь идет о самых важных и актуальных, самых интересных и близких сердцу ав- 
томобилиста проблемах сегодняшнего дня. Проблемах, трактуемых к тому же с по- 
зиций дня завтрашнего и с экскурсом в их историю. 

Несколько выпадает, правда, из этого ряда брошюра Л. Лифшица «Электромо- 
биль». тематика которой неравноценна по актуальности и важности вышеназван- 
ным. При всех достоинствах электромобиль покд, в обозримом будущем, не рас- 
полагает шансами на широкое, в какой-либо мере сравнимое с автомобилем рас- 
пространение. 

Большая часть брошюр рецензируемой серин отличается солидностью аргумента- 
ции и серьезным, подлинно исследовательским подходом авторов к освещаемой ими 
проблематике. 

Такова, например, книга В. Иванова со скромным названием «На автомобиле без 
аварий». Это серьезное, написанное с публицистической страстностью и в то же 
время с завидной научной обстоятельностью исследование на тему, которая все бо- 
лее и более волнует умы автомобилистов «всех мастей», начиная от главных конст- 
рукторов и кончая рядовыми автолюбителями. Действительно, эпидемия дорожно- 
транспортных происшествий распространяется в мире с ужасающей быстро- 
той, унося уже сейчас ежегодно миллионы человеческих жизней. Что можно и дол- 
жно противопоставить ей, дабы она не сковывала дальнейшего роста мирового ав- 
томобильного парка? Оперируя данными статистики, теории автомобиля, психотех- 
нических и физиологических исследований водителей, — одним словом, данными 
всестороннего научного анализа, — автор приводит нас к простому и ясному вы- 
воду: все в наших руках, и вывод этот не повисает в воздухе, а подкреплен серьез- 
ными. убедительными, научно обоснованными рекомендациями по стратегии и так- 
тике вождения автомобилей в различных дорожных условиях и жизненных 
ситуациях. 

Это тем более приятно отметить, что брошюра В. Иванова написана на тему, 
уже не первый год усердно разрабатываемую другими авторами. На книжном рынке 
за последнее время появилось немало литературы по безопасности движения, пред- 
ставляющей собой по существу в разной мере подробное (но неизменно унылое!) 
переложение официальных правил. Брошюру Иванова выгодно отличает именно са- 
мостоятельность мышления, творческий подход к исследуемым явлениям. И поэтому 
назидательная фраза «шофер — не минер, но за рулем он также не имеет права 
ошибаться» воспринимается в устах автора не как некий, хорошо знакомый рефрен 
к стереотипным нравоучениям, а как плод глубоких раздумий и зрелого анализа 
имеющихся возможностей. 

Интереснейшими «собеседниками» читателя-автомобилиста, стали и авторы бро- 
шюры «В путешествие на автомобиле» Н. Акимова и ІѴІ- Гинцбург. Если судить по 
стилю, брошюру следовало бы отнести скорее к жанру очерковому, нежели к научно- 
популярному, Но наука здесь, безусловно, присутствует, хотя и говорит не языком 
формул и уравнений. Огромный опыт авторов перерастает масштабы обычной «жи- 
тейской премудрости» автотуристов, он питает собой уже целую «систему взглядов», 
которой свойственны и глубина анализа, и обоснованность выводов. Преподанные в 
легкой, ненавязчивой манере притч и забавных (сколь и поучительных) историй, со- 
веты и рекомендации, которыми буквально насыщена эта книга, неизменно опира- 
ются на проверенные данные, солидны в своей технической основе. 

Разумеется, не все книги рецензируемой серии равноценны по своим литера- 
турным достоинствам. Так, автору «Электроники в автомобиле» А. Енину можно бы- 
ло бы пожелать большей легкости и популярности в изложении материала (рассчи- 
танного. как сказано в предисловии, на автолюбителей)', а И. Аксенову меньшей при- 
верженности к интонациям служебной инструкции (достаточно сказать, что из 32 за- 
головков и подзаголовков его книги «Кибернетика на транспорте» в 27 упорно фи- 
гурирует одно и то же слово — «автоматизация»). В брошюре Акимовой и Гинцбур- 
га встречаются неоправданные стилистические вольности. 

Но все это — частные недостатки. А в целом серия «Транспорт», выпускаемая 
«Знанием», вполне соответствует своей высокой издательской марке. Она действи- 
тельно приносит автомобилистам много полезных и глубоких знаний, облеченных 
в интересную, доступную, по-настоящему научно-популярную форму. 

Ю. КЛЕМАНОВ 


Читатель — 


журнал 


НЕ РАНО ЛИ 
СТАВИТЬ ТОЧКУ! 

Среди редакционной почты нередко 
встречаются письма, в которых читатели 
благодарят водителей такси, доставивших 
забытые вещи по адресу, сдавших круп- 
ную сумму денег в милицию. К сожале- 
нию. бывают письма и другого рода. Чи- 
татель В. Костенко из г. Днепродзержин- 
ска рассказал о «возмутительном факте. 
В его семье случилось несчастье. Вызван- 
ный телеграммой, он вместе с женой по- 
спешил на автовокзал. Рейсовых авто- 
бусов на Днепропетровск не было. Я'ог- 
да они решили уехать на такси. Но не 
тут-то было. Водители трех свободных 
машин заломили с них ровно в два ра- 
за больше, чем полагается по счетчику. 
Когда В. Костенко попробовал упрекнуть 
водителей, те и вовсе отказались ехать. 
«Представьте себе, сколько жена проли- 
ла слез, — с горечью пишет читатель, — 
сколько затрачено нервов. Только через 
подтора часа водитель машины 48-81 ДНО 
согласился отвезти нас до Днепропетров- 
ска, но с условием, что мы оплатим хо- 
лостой пробег». 

Редакция направила письмо в Днепро- 
дзержинский городской комитет народ- 
ного контроля. Проверкой установлено, 
что водителем-хапугой оказался В. Би- 
бик. Поступок его разбирался на общем 
профсоюзном собрании автоколонны. 
Оно вынесло В. Бибику выговор и пре- 
дупредило, что при повторении подобно- 
го нарушения он будет отстранен от ра- 
боты на легковом транспорте. Излишне 
взятые шофером деньги за холостой про- 
бег машины возвращены тов. Костенко 

Но точку ставить рано. Читатели впра- 
ве спросить: а как же поступили в кол- 
лективе с теми водителями, которые, как 
и Бибик, отказались везти пассажиров и 
тоже норовили взять с них неположен- 
ную сумму? Напрашивается еще один во- 
прос: каков же уровень воспитательной 
работы в автохозяйстве, если сразу це- 
лая группа водителей грубо нарушила 
элементарные нормы обслуживания пас- 
сажиров? 


По письму 
приняты меры 


УСЛОВИЯ ТРУДА УЛУЧШЕНЫ 

Это было горькое письмо. Прислали его 
водители Покровского районного объеди- 
нения «Сельхозтехника» Днепропетров- 
ской области. Они рассказали о недо- 
статках в организации ремонта и обслу- 
живания автомобилей. 

Рассмотрением сигнала занималось по 
просьбе редакции областное объединение 
«Сельхозтехника». Как сообщил замести- 
тель председателя объединения Г. Пархо- 
менко, факты подтвердились. 

Все эти недостатки обсуждались на 
общем собрании работников автохозяйст- 
ва. В настоящее время Покровским рай- 
онным объединением «Сельхозтехника» 
приняты меры, направленные на улуч- 
шение условий труда водителей, упоря- 
дочение технического обслуживания и 
ремонта и обеспечение разогрева двига- 
телей зимой. Намечены также мероприя- 
тия по общему улучшению использова- 
ния автомобилей. 

ГРУБИЯН снят с должности 

«Заведующий гаражом Станкевич В. И. 
злоупотребляет своим служебным поло- 
экением, груб с рабочими и водителями. 
Восемнадцать водителей уволилось, тан 
как не смогли с ним работать. До каких 
пор он будет так себя вести?». Это стро- 
ки из письма, которое прислали в редак- 
цию рабочие гаража Раховского район- 
ного объединения «Сельхозтехника». 

Редакция обратилась в Закарпатский 
обком КП Украины с просьбой прове- 
рить тревожный сигнал. Секретарь об- 
кома тов. Орос сообщил нам. что факты, 
изложенные в письме, подтвердились. 
За неудовлетворительное отношение к 
служебным обязанностям, грубость и не- 
тактичность в поведении с рабочими 
Станкевич В. И. с должности заведующе- 
го гаражом снят. 
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На иубон Друшбы 

Сто шестьдесят тысяч зрителей, соб- 
равшихся вокруг шестикилометрового 
кольца в г. Хавиржове (ЧССР), — одно 
из самых веских доказательств расту- 
щей популярности автомобильных гонок 
на «Кубок Дружбы социалистических 
стран». 

Первый этап соревнований принес ус- 
пех местным спортсменам. В тройку при- 
зеров вошли В. Губачек. О. Ондржейик 
(оба на «Лотос-41Ц») и В. Бобек («Шко- 
да-ФЗ»). Почти до финиша на четвертом 
месте шел советский гонщик Ю. Андре- 
ев на машине «Де-Санктис>. Однако по- 
ломка задней подвески на последнем 
круге не позволила ему закончить со- 
стязание. Выступавшие на автомобилях 
«Эстония-9М» В. Греков и Г. Саарм заня- 
ли соответственно девятое и одиннадца- 
тое места. 

Следующая встреча спортсменов четы- 
рех социалистических стран состоялась 
на Минском кольце. Международные со- 
ревнования на этой трассе в последний 
раз проводилась в 1963 году. С тех пор 
она подверглась значительной реконст- 
рукции — добавлен участок с несколь- 
кими поворотами, увеличена ее протя- 
женность (до 4030 м), улучшено покры- 
тие. на внешней стороне поворотов сде- 
лано постоянное ограждение (из старых 
покрышек, вкопанных наполовину в 
грунт). 

Высокая мощность (110 л. с.) двигате- 
лей «Форд-Косворт». установленных на 
«Лотосах» Губачека и Ондржейика. поз- 
волила этим двум спортсменам занять и 
здесь первое и второе места. 

Соревнования вылились в настоящий 
праздник автомобильного спорта. Девять 
раз менялся лидер гонки. Острая борьба 
велась за места в шестерке сильнейших. 
Средняя скорость прохождения отдель- 
ных кругов доходила до 142— 145 км/час. 
Уверенно провел гонку Юрий Андре- 
ев. На машине с 95-сильным двигателем 
он финишировал четвертым, вслед за 
Я. Бобеком на «Шкоде-ФЗ» и принес со- 
ветской команде необходимые зачетные 
очки. Он мог попытаться «достать» че- 
хословацкого спортсмена — разрыв меж- 
ду ними на финише составил только 4.1 
секунды, но в интересах командного ре- 
зультата предпочел не рисковать. 

Ведущие гонщики ГДР и Польши, 
Г. Мелькус («Мелькус-Вартбург») и Л. Бе- 
ляк («Промот-Косворт») заняли соответ- 
ственно пятое и шестое места. 

Жаркая погода сказалась на результа- 
тах спортсменов, машины которых были 
с двухтактными двигателями. Так, из-за 
неполадок в моторе В. Греков переме- 
стился с восьмого на десятое, а Г. Саарм 
с десятого на двенадцатое место. 

После двух гонок впереди по сум- 
ме очков команда ЧССР (78). далее — 
гонщики ГДР (42). Польши (22) и Совет- 
ского Союза (19). 


Половина этапов позади 

Шестой из двенадцати этапов первен- 
ства мира по мотокроссу в классе 
250 смЗ состоялся в Бильштайке (ФРГ). 
Победителем вышел местный гонщик 
А. Вайль на «Майко». Прошлогодний чем- 
пион мира Ж. Робер из-за болезни не вы- 
ступал. а один из фаворитов Т. Халльман 
не закончил заезд из-за поломки мото- 
цикла. Успеха добились чехословацкие 
гонщики К. Конечный. И. Стодолка и 
3. Стрнад, занявшие соответственно вто- 
рое. пятое и шестое места. Бельгийцы 
С. Гебейерс и М. Виртц вышли на третье 
и четвертое места. По сумме очков впе- 
реди — Гебейерс (67), далее Робер (60). 
Конечный (38), Халльман (32), Стодолка 
(25). 


АВТОМОБИЛИ ИРАНА 



Автобусы «Парс-люкс» 



Самосвал «Хавар» грузоподъемностью 
14.5 т. 



Микроавтобус «Иран-националь». 


Многие москвичи и гости столицы по- 
бывали на промышленной выставке Ира- 
на. Большое место заняла здесь экспози- 
ция автомобилей. Молодая автопромыш- 
ленность этой быстро развивающейся 
страны пока не накопила достаточно 
опыта для производства оригинальных, 
полностью «своих» машин. Поэтому ав- 
томобильные фирмы Ирана выпускают 
автобусы, грузовые и легковые автомо- 
били по лицензиям, а зачастую с исполь- 
зованием агрегатов других автозаво- 
дов. 

Крупнейшей национальной фирмой, 
специализировавшейся на пассажирских 
автомобилях, является «Иран-националь». 
Она выпускает по лицензиям «Мерсе- 
дес-Бенц» пять моделей больших авто- 
бусов (два типа городских и три между- 
городных), очень популярные микроавто- 
бусы вместимостью 10 — 12 человек и 
массовый легковой автомобиль «Пейкан» 
(«Стрела»). В последнее время двигатели 
для этих автомобилей начали собирать в 
Иране. 

Компания «Хавар» («Восток») показа- 
ла две из десяти с лишним моделей 
производимых ею грузовиков. Двигатели 
и другие агрегаты для них собираются в 
Иране 

Климатические и дорожные условия 
страны делают незаменимым для неко- 
торых ее районов вездеход. Такая маши- 
на «Шахбаз» (лицензия «Рамблер-Джип») 
распространена в сельских местностях. В 
Иране нет достаточно развитой сети же- 
лезных дорог. Перевозка пассажиров 
почти целиком ложится на автобусы. 
Три модификации городских и междуго- 
родных машин представила на москов- 
ской выставке компания «Парс-люкс». 
Эти автобусы выпускаются по лицен- 
зии известной фирмы «Магирус-ДеЙц». 

Большой выбор различных 12- и 6- 
вольтовых аккумуляторов для автомоби- 
лей и мотоциклов показала фирма «Ни- 
ру». 

Автомобильная промышленность Ира- 
на. нашего соседа, набирает силы. 


КАК ДВАЖДЫ ДВА 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 22 
Правильные ответы — 2, 5, 7, 12, 15, 18, 23, 26. 


I. Поворачивать направо в сторону трамвайных путей можно только на зеленый 
сигнал светофора, пропустив трамвай. 

II. Правила запрещают стоянку ближе 100 метров по обе стороны от железно- 
дорожного переезда. 

ПІ. Знак «Въезд запрещен» действует на всю ширину проезжей части, и маневр, 
показанный на рисунке, недопустим. 

IV. Предупреждающие знаки за городом устанавливаются за 150—250 метров до 
начала опасного участка дороги. 

V. Разрешение ГАИ здесь необходимо: ведь груз превышает по ширине 2,5 метра. 

VI. Для перевозки 20 — 24 пассажиров необходим автомоби.ть грузоподъемностью 
3,5— 4.5 тонны. 

VII. На зеленый сигнал со «стрелкой» налево трамваю двигаться прямо запре- 
щено. Перекресток проезжают только нерельсовые транспортные средства. 

VIII. Только на то пересечение, перед которым он установлен, действует из пока- 
занных здесь знаков лишь знак «Поворот направо запрещен». 
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«ФОРД» ДЕЛАЕТ ВЫПАД 


Несколько лет в полной тайне шла 
подготовка. Конструкторы, технологи, 
специалисты по продаже автомобилей, 
экономисты изучали тенденции моды и 
рынки сбыта, разрабатывали и улучшали 
конструкцию. «Форд* готовил большое 
наступление. Оно началось весной это- 
го года, когда заводы в Кельне (ФРГ) и 
Дагенхеме (Великобритания) выпустили 
новую модель — «Форд-Капри». В бли- 
жайшее время она станет основной сра- 
зу для обоих предприятий концерна в 
Европе. 

«Форд-Капри» — низкий, спортивного 
вида, автомобиль с двухдверным кузо- 
вом типа «фастбек» и довольно длин- 
ным капотом, плавно опускающейся на- 
зад линией крыши и «обрубленной* зад- 
ней частью. У него классическая компо- 
новка — двигатель впереди, ведущие ко- 
леса — задние. 

Машина спроектирована таким обра- 
зом, что в один н тот же кузов можно, 
не меняя шасси, поставить любой из пя 
ти двигателей, специально разработан- 
ных для «Капри*. В английском вариан- 
те это моторы «1300» (1298 см з. 52 л. с. 
при 5000 об/мин). «1300 ГТ» (1298 см з, 
64 л. с. при 6000 об/мин). «1600» 
(1599 см^. 64 л. с. при 4800 об/мин). 
«1600 ГТ» (1599 см3, 02 л. с. при 5400 
об/мин) и Ѵ-обраэный четырехцилиндро- 
вый «2000 ГТ» (1996 см^. 92,5 л. с. при 
5500 об/ мин). 

В западногерманском варианте — все 
двигатели Ѵ-образные. Четырехцилиндро- 
вые рабочим объемом 1305 см ^ (63 л. с. 
при 5000 об/мин). 1498 см ^ (75 л. с. при 
5000 об/мин). 1699 см^ (93 л. с. при 5100 
об/мин) и шестицилиндровые, имеющие 
литраж 1998 см ^ (106 л. с. при 5300 

об/мин) и 2298 см3 (126 л. с. при 5600 
об/мин). Такое различие в английских и 
немецких вариантах объясняется тем, 
что в Кельне уже несколько лет делают 
Ѵ-образные двигатели для автомобилей 
«Форд-Таунус* и есть соответствующее 
оборудование. Различным двигателям но- 
вого европейского «Форда-Капри* соот- 
ветствуют разные передаточные числа 
коробок и главной передачи. Машина 
выпускается как с обычной, четырехсту- 
пенчатой полностью синхронизирован- 
ной коробкой, так и с трехступенчатой 
автоматической трансмиссией. 

Стремление любыми средствами прив- 
лечь покупателя заставило фирму зна- 



Передняя подвеска и рулевое упрашіе- 
ние. 


чительно расширить производственную 
программу за счет комбинаций допол- 
нительного оборудования с разными дви- 
гателями и коробками передач. Такой (в 
последние годы он стал обычным) прием 
позволяет фирме при минимальных за- 
тратах на производство выбросить на 
рынок семейство из тридцати модифи- 
каций «Капри», имеющих лишь общие 
кузов и подвеску. 

Наиболее типичным представителем 
семейства служит модель «Капри-1600 
ГТ». Двигатель рабочим объемом 1599 см^ 
^тепень сжатия 9,2) развивает мощность 
о2 л. с. при 5400 об/мин. Сцепление су- 
хое, однодисковое с диафрагменной пру- 
жиной и механическим приводом. Короб- 
ка передач четырехступенчатая, полно- 
стью синхронизированная, главная пере- 
дача гипоидная. 

Тормоза с гидровакуумным усилите- 
лем. Передние — дисковые, задние — 
барабанные, саморегулирующиеся. Руле- 
вое управление типа шестерня — зубча- 
тая рейка. В верхней части рулевой ко- 
лонки предохранительный цилиндр дл.ч 
смягчения удара в случае аварии. Пе- 
редняя подвеска рычажная с попереч- 
ным стабилизатором, задняя — на полу- 
эллиптических рессорах, асимметричных 
относительно балки заднего моста. Бал- 
ка фиксируется продольными рычагами. 

Кузов — несущий, усиленный несколь- 
кими поперечными силовыми элемента- 
ми, обладает большой жесткостью. 

Вес полностью оборудованного кузова 
360 кг. 

Габаритные размеры машины- 
4262x1646x1283 мм. Вес в снаряженном 
состоянии — 930 кг. Шины 6,00—13. На 
всех машинах ГТ ставят «радиальные* 
шины .размером 165 — 13. 

Максимальная скорость «Капри-1600 
ГТ* (средняя по нескольким замерам) — 
155 км/час. Чтобы разогнать машину до 
100 км/час. требуется 13,5 секунды. Рас- 
ход топлива (бензин с октановым числом 
не менее 98) в среднем 11,5 л на 100 кило- 
метров. 

Большое внимание уделили конструк- 
торы «Капри» шумоизоляции салона и 
снижению шумности двигателя, коробки 
передач и шестерен главной передачи. 

Итак, «Форд» нанес удар. Время по- 
кажет. все ли учли его специалисты, 
чтобы предупредить действие ответной 
реакции конкурентов. 


Задняя подвеска. Амортизаторы распо- 
ложены по разные стороны балки, что 
предотвращает колебание моста при тро- 
гании с места. 



Успех польсних гаревинов 


ь ьыдгоще (ПНР) и Сланах (ЧССР) со- 
стоялись полуфиналы первенства мира 
по гаревым гонкам. Большого успеха до- 
бились здесь польские спортсмены — 
все двенадцать, Начавшие с четвертьфи 
нала, завоевали право стартовать в фина- 
.іе континентальной зоны. Приводим ре- 
зультаты соревнований. 

Сланы: 1. А. Ворына: 2. 3. Подлецкий: 
3. А. Выгленда; 4. Я. Муха: 5. Э. Янцаж: 
8. С. Ткоч: 7. П. Валошек (все — Поль- 
ша): 8. Я. Голуб (ЧССР). Быдгощ: 1. 
Б. Трешіковский: 2. Г. Глюклих: 3. А. По- 
гожельский (все — Польша): 4. В. Кле- 
ментьев: 5. Г. Куриленко (оба СССР): в. 
3. Пытко: 7. С. Добруцкнй (оба Польша): 
8. К. Проша (ЧССР). 

Все эти спортсмены вышли в конти- 
нентальный финал. Наши, гонщики 
В. Смирнов, А. Батурин, Б. Цеханович, 
В. Трофимов и В. Кононович выступили 
слабо. Вышедший в полуфинал И. Пле- 
ханов из-за болезни не смог стартовать. 


Чемпионат Европы 

в. Земмеринге (Австрия) и Харрахо- 
вс (ЧССР) прошли третий и четвертый 
этапы первенства Европы по мотоциклет- 
ному многоборью (двухдневна). В' двух 
младших классах дважды победителями 
вышли: 50 см* — Б. Дитрих (<Пух»Ѵ 
75 СМ1 — Л. Брандль («Цюндапп»), В 
классе 100 смЗ первенствовали Ф. Кра- 
мер н Л. Шпехт (оба «Цюндапп»), а на 
125-<кубовых машинах сильнейшими ока- 
зались 3. Гингер («Цюндапп») и Р. Витт- 
гефт («Пух»), Гонщики австрийского за- 
вода «Пух» взяли верх и в классе 
175 смЭ — В. Ляйтгеб и Д. Крамер. В 
старших классах полный перевес был на 
стороне машин производства социалисти- 
ческих стран. 250 см* — В. Залевски 
(«МЦет») и И. Мразек («Ява»); 350 см3 — 
в обоих этапах К. Машита («Ява»); 
500 см3 — ф. Вильямовски («МЦет») и 
Э. Шмидер («Ява»). 

В четверто!» этапе приняли участие и 
10 советских гонщиков. Семеро из них 
завоевали золотые медали. Лучшим бы.л 
Л. Козырчііков — пятое место в классе 
250 см3. 


Первые неожиданности 

Чемпионат мира по мотокроссу в клас- 
се 500 см3 открылся соревнованиями в 
Зиттендорфе (Австрия). В первом заезде 
трехкратный чемпион мира П. Фридрихе 
(ГДР) из-за столкновения с одним из 
гонщиков оказался лишь двадцать пер- 
вым. Даже победа во втором заезде не 
позволила ему попасть в десятку силь- 
нейших. которая получает (по новым пра> 
вилам) зачетные очки. На втором этапе, в 
Швеции, местные гонщики заняли пер- 
вые пять мест, а Фридрихса подвели не- 
поладки в машине. На третьем (в Гол- 
ландии) чемпион мира повредил ногу и 
не смог стартовать на четвертом этапе 
в Италии. 

Неожиданно высоких результатов в 
первых четырех турах добились молодые, 
пока малоизвестные гоншики М. Лысый 
и А. Кринг. 

Сумма очков перед пятым этапом тако- 
ва (в скобках — места, занятые на от- 
дельных этапах): 1. Б. Эберг, «Хусквар- 
на», Швеция — 42 (1, 2. 0, 1): 2. А. Кринг. 
«Хускварна». Швеция — 30 (0. 1, І. 0); 

3. Д. Бэнкс, БСА, Англия — 24 (2, 0, 2. 0): 

4. М. Лысый, «Чезет», ЧССР — 18 (3. 0, 
о, 4): 5. Я. Юханссон, «Хускварна», Шве- 
ция — 18 (5. 4, 7, 0): 6. К. Хаммаргрен. 
«Хускварна», Швеция — 15 (0. 3, 6, 0). 

Советские кроссмены в этих соревно- 
ваниях не выступали. 
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Спортивный 
глобус 



Понец „анти-нрыльев" 

Внезапная поломка «анти-крылан от 
вибраций и потеря сцепления колес с до- 
рогой были причиной аварий машин 
И. Риндта, Г. Хилла и Ж. Икса на втором 
этапе первенства мира по кольцевым 
автогонкам. На трассе под Барселоной 
(Испания) первое место занял шотландец 
Д. Стюарт, На новом автомобиле «Мат- 
ра-Форд-МС80» он проше;і .342 км со 
средней скоростью 149.5 км/час. После- 
дующие места заняли: Б. Мак-Ларен 
(«Мак-Ларен-Форд-М7Цн), Ж. Бельтуаз 
(<Матра-Форд-МС80н), Д. Хыом («Мак-Ла- 
рен-Форд-М7А»). Д. Сертисе (БРМ-138) и 
Ж. Икс (<Врэбхэм-Форд-БТ26»). 

В связи с большой опасностью, кото- 
рую влекут за собой частые поломки 
«анти-крыльевн. Международн'ая спортив- 
ная комиссия ФИА, собравшаяся в Мона- 
ко перед третьим этапом первенства, 
безоговорочно запретила устанавливать 
над гоночной машиной какие-либо кры- 
лья. Разрешены лишь устройства, кре- 
пящиеся непосредственно к кузову без 
стоек и расчалок. 

К удивлению гонщиков и конструкто- 
ров. «бескрылые» машины формулы 1 
(до 3000 см3) показали в Монако более 
высокие средние скорости. Так. победи- 
тель Г. Хилл на «Лотос-Форд-49Б» достцг 
129,0 км/час, что на 3 процента выше, 
чем в минувшем году. Остальные пять 
мест распределились так: П. Каридж 
(«Брэбхэм-Форд-БТ26»). И. Зифф^т. 
Р. Эттвуд (оба — «Лотос-Форд-49Б*). 
Б. Мак-Ларен, Д. Хьюм (оба — «Мак-Ла- 
рен-Форд-М7ІД»). 

Лидер чемпионата Д. Стюарт шел пер- 
вым в течение значительной части гон- 
ки, но из-за поломки карданного шарни- 
ра вынужден был сойти. 

По сумме очков впереди Стюарт (18). 
за ним — Хилл (15), Мак-Ларен (10) и 
Хьюм ^8). 


Выявляются лидеры 

В нынешнем году чемпионат мира по 
кольцевым мотогонкам принес много но- 
вых имен. Лишь к третьему этапу, ко- 
торый состоялся во Франции, выявились 
лидеры в каждом классе. Приводим ре- 
зультаты соревнований: 50 смЗ: 1. А. То- 
ерсен («Крайдлер»): 2. А. Ньето («Дерби»): 
3. П. Лодевийкс («Ямати»). 125 смЗ; 
1. Ж. Ореаль («Ямаха»); 2. Д. Симмондс 
(«Кавасаки»): 3. Г. Моллой («Бультако»). 
250 см3: 1 . С. Эрреро «Осса»); 2. Р. Гульд; 
3. К. Андерссон (оба — «Ямаха»). 500 емЗ; 
1. Д. Агостини («МВ-Агуста»); 2. Б. Нель- 
сон |<Патон»): 3. К. Ауэр («Матчлесс»). 
500 смэ с ноляской: 1. Г. Фат и В. Кала- 
уш (УРС): 2. Г. Ауэрбахер и Г. де Вефер; 
3. 3. Шауцу и Г. Шнайдер (оба — БМВ). 

После трех этапов лидерами в классах 
стали: Тоерсен (50 см3); Симмондс 

(125 см3); Эрреро (250 смЗ); Агостини 
(350 и 500 СМ8); Линн’арц и Кюнемунд 
(500 см3 с коляской). 


Рекордный куш 

Традиционные автогонки на треке Ин- 
дианаполис (США) на 800 км принесли 
успех Марио Андретти, итальянцу «с аме- 
риканской пропиской». Он должен был 
стартовать на автомобиле «Лотос-64», но 
его главный конструктор К. Чэпмен пос- 
ле поломки стойки подвески снял свои 
машины с соревнований. 

Андретти выступал на автомобиле «Ха- 
ук» с восьмицнлиндровым компрессор- 
ным двигателем «Форд» (2600 смЗ) и до- 
бился рекордной средней скорости 
252,4 км/час. Установил он и другой ре- 
корд — из общей суммы призовых де- 
нег в 804 тысячи долларов отхватил доб- 
рую четверть — 206 тысяч. Последующие 
два места — за американцами Д. Гернеем 
(«Игль-Форд») и Р. Унзером («Лола-Оф- 
фенгаузер»). 


// аш им, по Опасчипам 


В сентябре открывается подписка на газеты и журналы. И, конечно» наши много- 
численные читатели хотели бы заранее знать, о чем будет писать «За рулем». Какие 
новые разделы и рубрики появятся на его страницах. 

В общих чертах на эти вопросы можно дать ответ, поскольку контуры журнала 
1970 года уже определены. В виде перечня некоторых основных тем и статей они 
обозначены на соседней, 3-й странице обложни. 

Новый год — год исторической даты — 100-летия со дня рождения -В. И. Ленина. 
Развивая ленинегіую тему, журнал продолжит то, что было начато в нынешнем 
году, ^ поведет по следам ленинских документов, расскажет о торжестве бессмерт- 
ных ленинских идей. Под рубрикой «У автомобильной нарты Родины» вы найдете 
трудовые биографии наших заводов, ірассназы об успехах производственных кол- 
лективов на юбилейной вахте. Вы сможете также прочитать корреспонденции о пуске 
завода-гиганта в Тольятти, о строительстве автозавода в Ижевске и других ново- 
стройках автомобильной промышленности. 

В мае будущего года — 25-летие победы советского народа над фашистской Гер- 
манией. Готовясь отметить это событие, редакция предоставит страницы тем, нто 
своими рунами ковал победу, — военачальникам, героям войны. В одном из номе- 
ров поделятся воспоминаниями ветераны Ладоги — военные водители, защищавшие 
город Ленина,, колыбель пролетарской революции. 

Каи и всегда, большое место в журнале отводится новой технике. На протяжении 
всего года мы будем детально знакомить читателей с устройством автомобиля 
ВАЗ-2101 (авторы серии статей — конструкторы Волжского автомобильного завода). 
Для водителей-профессионалов редакция готовит обзор конструкций современных 
грузовых автомобилей. Много интересного ожидает и читателей-мотоциклистов. В 
следующем году должны быть обновлены модели мотоциклов ИЖ и «Восход», мото- 
роллеров «Тула» и «Вятка». Журнал представит вам эти модернизированные модели. 
Следует упомянуть одно начинание журнала — испытания силами редакции новых 
моделей (в этом номере вы впервые видите рубрику «Испытывает «За рулем»), В 
будущем году мы продолжим подобные испытания и расскажем об их результатах. 

Разумеется, журнал сохранит то, что раньше завоевало признание читателей. 
В каждом номере вы найдете традиционные рубрики «-Клуб «Автолюбитель», «Спра- 
вочная служба», «Советы бывалых». Кстати, в 1970 году мы познакомим вас с пред- 
ложениями победителей конкурса «бывалых». Как и прежде, редакция намерена по- 
могать автомобилистам и мотоциклистам практическими советами. 

Систематически на страницах «За рулем» будут публиковаться материалы и в 
помощь клубам, курсам, кружкам и секциям первичных органінзаций ДОСААФ. Юно- 
ши, которые готовятся к службе в армии на учебных пунктах, смогут познакомиться 
с устройством мотоциклов по плакатам, серия которых рассчитана на год. Молодым, 
начинающим водителям адресуются беседы о водительском мастерстве. 

Спортивный сезон 1970 года пройдет под знаком V Спартакиады, посвященной 
ленинскому юбилею. В наших обозрениях мы расскажем о ходе соревнований по 
автомотоспорту, представим героев спортивного года. Регулярно будут публиковаться 
материалы, цель которых — помочь участникам спартакиады подготовиться к стар- 
там. 


Любители автомобильных и мотоциклетных путешествий найдут на страницах 
«За рулем» новые маршруты, карты-схемы АЗС и пунктов техпомощи. В апрельском 
номере будут названы победители Всесоюзных походов-соревнований под девизом 
«Идеи Ленина торжествуют!» 

Один из самых популярных разделов журнала — «Зеленая волна» предложит 
вашему вниманию новые задачи по правилам движения, а также тест «Осторожный 
ли вы водитель?» Мы надеемся, что эта самопроверка на внимательность и дисцип- 
линированность за рулем встретит положительный отклик у читателей. Журнал по- 
знакомит водителей с готовящимися изменениями в правилах движения и с проек- 
том новых водительских прав. 

Как и раньше, в каждом номере вы найдете информацию о важнейших зарубеж- 
ных событиях в автомобильной жизни и автомотоспорте. Следуя сложившейся тра- 
диции, журнал объявит о своих новых конкурсах и соревнованиях на призы «За 
рулем». 

В нынешнем году большая группа подписчиков, живущих в республиках Средней 
Азии, Казахстане, в Сибири, на Дальнем Востоке и на Урале, получала журнал с 
недопустимыми задержками. Объяснялось это тем, что алма-атинская типография, где 
печатается тираж для этих районов, сильно опаздывала с выпуском журнала. Сейчас 
положение выправляется, и есть веские основания рассчитывать, что в 1970 году 
все подписчики будут получать журнал вовремя. 

То, о чем шла речь выше, понятно, охватывает только основной круг вопросов. 
Сама жизнь подскажет новые темы репортажей и очерков, статей и корреспон- 
денций. 

Скажем только, что одним, может быть самым примечательным фактором, кото- 
рый определяет развитие журнала, становится непосредственное участие в нем все 
большего круга читателей. Подборки, ответы на вопросы, командировки по пись- 
мам — эти и другие формы работы будут обогащаться, и голос читателя зазвучит 
еще громче. 

Постоянно советуясь со своими верными друзьями и помощниками ~ подпис- 
чиками «За рулем», мы будем и впредь стремиться и тому, чтобы каждый его 
номер приносил удовлетворение читателям, лучше служил нашему великому ком- 
мунистичесному делу. 

РЕДАКЦИЯ «ЗА РУЛЕМ» 


На первой странице обложки фото В. Ширшова «Юные водители»; 
на четвертой странице обложки — фото А. Владимирова «Новая «Волга». 


РЕДАКЦИОННАЯ КОЛЛЕГИЯ: Л. Л. АФАНАСЬЕВ, Г. М. АФРЕМОВ, А. Г. БАБЫШЕВ, 
И. М. ГОБЕРМАН, А. М. КОРМИЛИЦЫН, Л. В. КОСТКИН, Д. В. ЛЯЛИН, Б. Е. МАН- 
ДРУС, В. И. НИКИТИН, В. В. РОГОЖИН, с. в. САБОДАХО, А. Т. ТАРАНОВ, 
М. г. ТИЛЕВИЧ, Б. Ф. ТРАММ, А. М. ФЕДОТОВ. А. М. ХЛЕБНИКОВ, Л. М. ШУГУРОВ. 


Оформление Г. Ю. ДуСман и Н. П. Бурлана Коррентор И- П. Замсний 

Адрес редакции; Москва. К-92, ул. Сретенка. 26/1. Телефоны: отдел науки и техники — 
221-94-67: отдел обучения и воспитания — 295-92-71; отделы безопасности движения 
и обслуживания; спорта, туризма и массовой работы — 228-71-21; отдел писем и кон- 
сультаций — 221-62-34; отдел оформления — 223-37-72. 
Рукописи не возвращаются. 

Сдано в произв. 19.6.69 г. Подп. в печ. 14.7.69 г. Тираж 2 590 000 

Бум. 60X90'/». 4 печ. л. Цена 30 коп. Зак 374 Г-60132 

Набрано в 3-й типографии Военнздата. Отпечатано в типографии издательства 

«Звязда». г. Минск 







„ЗА РУЛЕМ“ В І970 году 


С именем Ленина, с Лениным в сердце! 


Герои ледовой трассы 
к 25-летию Великой Победы 




-а: 


Представляем массо- 
вый легковой автомо- 
биль ВАЗ-2101. Серия 
статей 




Гигант е Топ^ятти 
Будущим <зосннмм родителям 
Биография сойотского танка 
Жизнь автомотоклубов 

О мотоцикле от «А» до «Я» 

ИЖ, Восход», «Вятка» модели 1970 
года 


Что будет нового в прагіилзх дкижеі-ия 
Осторожный ли вы во,іитсль — н зі.і тест 
Новьіе домашние задания го БД 
На "ризы «За рулем» 

Называем победитеоеи юбилейных по- 
ходов 

Д чя нас, модите^и, — новые дороги, 
стаи ,ни обслуживания, кемпинги 


Спартакиада от старта до 
финиша 


Автоыобвав, .прежназначеи- | 
ныв алі перевозки грузов. I 
раэрешвный ыаксимальвыв I 
вес которых пгевышзст ЭКЮ кг і 
(7700 фултов) I 


Соцтрлм 


Категории трамспортні- 
средств, на упрал' 
которыми вм* . 


.лі мсключеиисы 
категории А), 
нный накснмальиый 
орых ке превышает 
ЭКЮ кг (7700 фунтов) и число 
садвчих мест которых, помимо 
сиаеньв воштеля. ас превышает 
восьми 


Итоги конкурса 
с<бывалых» 


По залам автомобильных 
выставок 
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